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Resumé	  
Dette	  projekt	  handler	  om	  transport	  og	  transportvaner.	  Med	  udgangspunkt	  i	  de	  voksende	  
trængselsproblemer	  på	  det	  danske	  vejnet	  undersøger	  projektet	  mulighederne	  for	  at	  etablere	  
samkørsel	  som	  et	  attraktivt	  alternativ	  til	  transport	  i	  egen	  bil.	  	  
Det	  ontologiske	  udgangspunkt	  tager	  afsæt	  i	  en	  samfundsforståelse,	  hvor	  mobilitet	  og	  auto-­
mobilitet	  betragtes	  som	  en	  altomsluttende	  faktor,	  der	  er	  med	  til	  at	  strukturere	  samfunds-­
mæssige	  forhold	  og	  individuel	  handlen.	  Omdrejningspunktet	  for	  vores	  opgave	  er	  de	  struktu-­
rer	  og	  de	  praksisser,	  der	  danner	  ramme	  om	  individers	  daglige	  transportvalg,	  og	  udgangs-­
punktet	  er	  at	  forstå	  og	  forklare,	  hvordan	  individer	  navigerer	  i	  forhold	  til	  de	  gældende	  ratio-­
naler.	  Gennem	  et	  casestudie	  af	  en	  forsøgsordning	  med	  samkørsel	  på	  Aarhus	  Universitetsho-­
spital	  finder	  projektet	  frem	  til	  en	  række	  strukturelle	  og	  individuelle	  betingelser,	  der	  skal	  være	  
til	  stede,	  hvis	  samkørsel	  skal	  lykkes,	  og	  en	  række	  initiativer,	  som	  med	  fordel	  kan	  inkorporeres	  
i	  andre	  samkørselsordninger.	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Abstract	  
This	  project	  is	  concerned	  with	  transport	  and	  travel	  behaviour.	  Based	  on	  the	  growing	  conges-­
tion	  problems	  in	  the	  Danish	  road	  network,	  the	  project	  examines	  the	  possibilities	  of	  carpool-­
ing	  as	  an	  attractive	  alternative	  to	  individual	  transport	  by	  car.	  
The	  ontological	  basis	  is	  an	  understanding	  of	  society	  where	  mobility	  and	  auto	  mobility	  is	  con-­
sidered	  as	  one	  all-­encompassing	  factor	  that	  structures	  society	  and	  individual	  action.	  The	  fo-­
cus	  in	  this	  paper	  is	  to	  understand	  the	  structures	  and	  practices	  that	  shape	  individuals'	  daily	  
transport	  choices,	  and	  to	  understand	  and	  explain	  how	  individuals	  navigate	  in	  relation	  to	  
these	  rationalities.	  Through	  a	  case	  study	  of	  carpooling	  at	  Aarhus	  University	  Hospital	  the	  pro-­
ject	  concludes	  that	  a	  number	  of	  structural	  and	  individual	  conditions	  must	  be	  present	  if	  car-­
pooling	  should	  succeed,	  and	  the	  project	  emphasize	  a	  number	  of	  initiatives	  that	  could	  be	  in-­
corporated	  into	  other	  carpooling	  schemes.	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1 Problemfelt	  
Vi	  kender	  alle	  til	  den	  evindelige	  filen	  på	  koblingen	  og	  den	  irriterede	  skæven	  frem	  og	  tilba-­‐ge	  for	  bare	  at	  konstatere,	  at	  bilen	  kun	  har	  flyttet	  sig	  få	  tommer	  frem	  i	  den	  tætte	  trafik.	  Hver	  dag	  spildes	  over	  130.000	  timer	  af	  danskernes	  tid	  i	  kø	  på	  de	  store	  indfaldsveje	  til	  Kø-­‐benhavn	  (Kommuneforum	  2008).	  Også	  Østjylland	  er	  hårdt	  ramt,	  og	  trafikmængden	  om-­‐kring	  Aarhus	  forventes	  at	  vokse	  kraftigt	  de	  kommende	  år	  (Aarhus	  kommune	  2011;	  Bøge-­‐lund	  &	  Christensen	  2010).	  Dette	  er	  selvfølgelig	  til	  stor	  gene	  og	  irritation	  for	  den	  enkelte	  bilist,	  men	  det	  medfører	  også	  et	  årligt	  samfundsmæssigt	  tab	  på	  over	  6	  mia.	  kr.	  (Kommune-­‐forum	  2008).	  Det	  har	  desuden	  store	  konsekvenser	  for	  byernes	  miljø	  og	  udviklingsmulig-­‐heder.	  Transportsystemerne,	  som	  vi	  kender	  dem	  i	  dag,	  har	  en	  række	  negative	  konsekvenser.	  Udover	  at	  medføre	  trængsel	  og	  samfundsøkonomiske	  tab	  påvirker	  vores	  transportvaner	  også	  klimaet	  gennem	  CO2-­‐udslip	  og	  medfører	  bl.a.	  partikelforurening,	  støj	  og	  ulykker	  (DN.dk).	  Samtidig	  baserer	  biltransport	  sig	  i	  dag	  på	  ikke-­‐fornybare	  ressourcer,	  som	  må	  for-­‐ventes	  at	  blive	  en	  mangelvare	  på	  sigt.	  I	  et	  bæredygtighedsperspektiv	  er	  dette	  ikke	  hold-­‐bart.	  Biltransport	  i	  dag	  påvirker	  både	  økonomi,	  miljø	  og	  klima	  til	  skade	  for	  både	  menne-­‐sker	  og	  natur,	  samtidig	  med	  at	  det	  nuværende	  system	  ikke	  tager	  hensyn	  til	  kommende	  ge-­‐nerationers	  behovsopfyldelse.	  
1.1 Mobilitet	  og	  automobilitet	  Privatbilisme	  skaber	  altså	  problemer	  på	  flere	  niveauer,	  og	  det	  er	  nødvendigt	  at	  se	  på,	  hvordan	  vi	  kommer	  nogle	  af	  de	  negative	  sideeffekter	  ved	  dette	  til	  livs.	  Samtidig	  kan	  pri-­‐vatbilisme	  være	  et	  ømtåleligt	  emne,	  og	  det	  møder	  ofte	  stor	  modstand,	  når	  politikere	  og	  forskere	  forsøger	  at	  regulere	  den	  stigende	  biltrafik.	  Trængselsringen	  i	  København	  er	  et	  godt	  eksempel	  på,	  at	  det	  er	  svært	  at	  skabe	  regulering	  på	  området.	  Der	  opstår	  hurtigt	  folke-­‐lig	  modstand	  mod	  tiltag,	  som	  fratager	  den	  enkelte	  friheden	  til	  at	  vælge,	  om	  de	  vil	  køre	  i	  bil	  eller	  ej,	  og	  det	  bliver	  derfor	  oftest	  en	  politisk	  varm	  kartoffel	  at	  lovgive	  og	  regulere	  for	  be-­‐grænsning	  af	  biltrafikken	  i	  byerne.	  At	  modstanden	  mod	  regulering	  på	  dette	  område	  er	  så	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stor,	  trods	  de	  åbenlyse	  og	  voksende	  problemer	  med	  trængsel,	  kan	  forstås	  i	  lyset	  af	  teorier	  om	  mobilitetens	  og	  bilens	  centrale	  rolle	  i	  det	  moderne	  hverdagsliv.	  Mobilitet	  er	  blevet	  en	  integreret	  del	  af	  det	  moderne	  liv	  (Urry	  2007:	  3ff),	  og	  privatbilisme	  er	  blevet	  en	  helt	  natur-­‐lig	  vane	  og	  rutine	  i	  de	  flestes	  dagligdag	  (Drewes	  Nielsen	  2009). 	  Samfundet	  i	  dag	  er	  i	  høj	  grad	  struktureret	  omkring	  krav	  og	  forventninger	  til	  den	  enkel-­‐tes	  mobilitet.	  Mobilitet	  kan	  derfor	  ikke	  isoleres	  til	  en	  begrænset	  del	  af	  livet	  i	  det	  moderne	  samfund,	  men	  er	  en	  central	  del	  af	  de	  strukturer,	  der	  danner	  ramme	  om	  vores	  handlen	  i	  hverdagen	  (Kjærulff	  2011:	  2;	  Urry	  2007:	  3ff).	  Samfundets	  mobilitetssystemer	  former	  hvil-­‐ke	  muligheder	  vi	  har	  for	  at	  bevæge	  os,	  eksempelvis	  gennem	  udvikling	  af	  transportsyste-­‐mer	  med	  motorveje	  og	  jernbaner,	  og	  vi	  bliver	  nødt	  til	  at	  tilpasse	  os,	  således	  at	  vi	  kan	  blive	  ved	  med	  at	  opretholde	  vores	  personlige	  planer	  og	  projekter.	  Det	  er	  altså	  ikke	  et	  frit	  valg,	  om	  man	  vil	  bevæge	  sig,	  og	  den	  strukturerende	  effekt	  af	  det	  mobile	  samfund	  bliver	  tydelig.	  Med	  denne	  betragtning	  nærmer	  vi	  os	  en	  forståelse	  af,	  at	  det	  at	  være	  mobil	  er	  en	  måde	  for	  den	  enkelte	  at	  tilpasse	  sine	  individuelle	  behov	  til	  den	  samfundsmæssige	  virkelighed	  (Kjæ-­‐rulff	  2011:	  3).	  	  Det	  er	  i	  forlængelse	  heraf	  at	  bilens	  centrale	  rolle	  i	  den	  enkeltes	  hverdagsliv	  skal	  forstås.	  Bilen	  leverer	  fleksibilitet	  og	  får	  hverdagen	  til	  at	  hænge	  sammen,	  og	  det	  er	  bl.a.	  derfor,	  at	  det	  kan	  være	  vanskeligt	  at	  gøre	  op	  med	  og	  ændre	  der	  etablerede	  system	  (Drewes	  Nielsen	  2009:	  5).	  Bilen	  har	  skabt	  muligheder	  for	  mobilitet	  for	  den	  enkelte	  i	  et	  hidtil	  uset	  omfang,	  og	  er	  dermed	  en	  væsentlig	  faktor	  i	  opretholdelsen	  af	  det	  mobile	  hverdagsliv.	  Automobili-­‐tetens	  indtog	  i	  hverdagslivet	  har	  åbnet	  mange	  nye	  muligheder	  for	  udfoldelse	  og	  er	  i	  høj	  grad	  blevet	  en	  del	  af	  det	  moderne	  menneskes	  identitet.	  Bilen	  er	  blevet	  uløseligt	  forbundet	  med	  et	  mere	  eller	  mindre	  svævende	  frihedsbegreb,	  og	  det	  skaber	  store	  barrierer	  for	  at	  på-­‐virke	  vaner	  og	  adfærd	  i	  en	  mere	  bæredygtig	  retning	  (Freudendal-­‐Pedersen	  2007:	  101ff).	  	  Ved	  at	  forstå	  hvordan	  mobilitet	  og	  automobilitet	  som	  en	  strukturerende	  faktor	  påvir-­‐ker	  individets	  praksisser	  og	  refleksive	  processer,	  bliver	  det	  muligt	  at	  forstå	  hvilke	  vilkår	  og	  betingelser,	  som	  kan	  være	  med	  til	  at	  skabe	  forandring	  for	  den	  enkeltes	  transportad-­‐færd.	  
1.2 At	  skabe	  nye	  transportvaner	  Hvordan	  skaber	  man	  forandringer	  i	  et	  tilsyneladende	  fastlåst	  system,	  og	  hvor	  skal	  man	  starte?	  Svaret	  er	  ikke	  ligetil,	  men	  i	  de	  seneste	  år	  er	  der	  kommet	  flere	  nye	  bud	  på,	  hvordan	  man	  med	  fokus	  på	  individet	  og	  såkaldte	  ”bløde	  tiltag”	  kan	  skabe	  rum	  for	  forandring	  på	  transportområdet	  (Kjærulff	  2011;	  Kjærulff	  u.å.;	  Nilas	  2003).	  Sådanne	  tiltag	  er	  centrale	  i	  Mobility	  Management-­‐tankegangen:	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Det	  overordnede	  mål	  med	  Mobility	  Management	  er	  at	  opfylde	  mobilitetsbehovet	  på	  en	  mere	  bæredygtig	  måde	  ved	  at	  optimere	  og	  effektuere	  de	  nuværende	  transportsystemer	  gennem	  forandring	  af	  de	  rejsendes	  attitude	  til	  transport	  og	  deres	  transportadfærd.	  Det	  handler	  altså	  om	  at	  søge	  at	  ændre	  de	  ikke-­‐fysiske	  relationer	  mellem	  rejsende	  individer	  og	  eksisterende	  transportsystemer	  (Nilas	  2003;	  Kjærulff	  2011).	  Mobility	  Management-­‐værktøjerne	  sætter	  ind	  på	  flere	  forskellige	  områder,	  fx	  i	  form	  af	  information	  om	  trans-­‐portmuligheder,	  promovering	  af	  alternative	  transportformer,	  og	  organisering	  og	  koordi-­‐nering	  af	  alternativer	  til	  transport	  i	  egen	  bil	  (Kjærulff	  u.å.).	  	  I	  forlængelse	  af	  en	  Mobility	  Management-­‐tilgang	  synes	  begrebet	  ”motilitet”	  at	  være	  en	  god	  supplerende	  udvidelse	  til	  forståelsen	  af	  konceptet,	  da	  Mobility	  Management	  ser	  ud	  til	  at	  være	  i	  stand	  til	  at	  give	  nye	  muligheder	  for	  individuel	  motilitet.	  Motilitetsbegrebet	  be-­‐skriver	  den	  individuelle	  kapacitet	  til	  at	  være	  mobil	  som	  sammenhængen	  mellem	  den	  en-­‐keltes	  viden	  om	  transportformer	  og	  evnen	  til	  at	  udnytte	  disse	  (Kjærulff	  2011).	  Begrebet	  er	  interessant,	  fordi	  det	  er	  med	  til	  at	  synliggøre,	  at	  det	  kræver	  indsatser	  på	  flere	  områder	  at	  finde	  rum	  til	  forandring	  af	  den	  enkeltes	  transportadfærd.	  Det	  er	  altså	  ikke	  nok	  at	  sætte	  ind	  med	  fysiske	  tiltag	  i	  form	  af	  veje	  og	  busruter,	  det	  er	  også	  nødvendigt	  at	  arbejde	  med	  viden	  og	  oplæring	  af	  den	  enkelte,	  og	  det	  bliver	  helt	  essentielt	  at	  have	  fokus	  på	  de	  værdier	  og	  ra-­‐tionaler,	  der	  påvirker	  den	  enkeltes	  transportvalg.	  
1.2.1 Samkørsel	  	  Et	  af	  indsatsområderne	  for	  Mobility	  Management	  er	  at	  fremme	  samkørsel,	  dvs.	  at	  få	  folk	  til	  i	  højere	  grad	  at	  dele	  deres	  bil	  med	  andre	  fx	  i	  forbindelse	  med	  transport	  til	  og	  fra	  arbejde.	  Perspektivet	  er,	  at	  flere	  i	  bilerne	  medfører	  færre	  biler	  på	  vejene	  og	  dermed	  mindre	  træng-­‐sel	  og	  forurening.	  Samkørsel	  er	  i	  teorien	  et	  område	  med	  stort	  potentiale,	  da	  langt	  de	  fleste	  tilbagelagt	  km	  i	  bil	  i	  dag	  foregår	  alene.	  Hvis	  bare	  få	  procent	  i	  stedet	  valgte	  at	  køre	  sammen,	  kunne	  det	  medføre	  færre	  biler	  på	  vejene,	  og	  ikke	  mindst	  på	  parkeringspladserne.	  Et	  studie	  fra	  England	  viser,	  at	  hvis	  10	  %	  flere	  valgte	  samkørsel	  frem	  for	  at	  køre	  alene	  i	  bil,	  vil	  det	  be-­‐tyde	  et	  fald	  af	  biler	  på	  vejene	  på	  7	  %	  (Fra	  82	  til	  76	  biler	  pr	  100	  persontransporter	  i	  bil)	  (Cairns	  et	  al.	  2004:	  350).	  Også	  et	  svensk	  litteraturstudie	  peger	  på	  potentialer	  for	  især	  ar-­‐bejdsrelateret	  samkørsel,	  og	  dermed	  kan	  samkørsel	  især	  påvirke	  trængselsproblemer	  i	  myldretiden.	  Af	  dette	  studie	  fra	  Stockholm	  fremgår	  det,	  at	  der	  er	  potentiale	  for	  at	  mindske	  arbejdsrelateret	  transport	  med	  helt	  op	  til	  10-­‐30	  %	  med	  de	  rette	  tiltag	  og	  økonomiske	  inci-­‐tamenter	  (WSP	  Analys	  &	  Strategi	  2007:	  54ff).	  I	  praksis	  viser	  det	  sig	  dog,	  at	  det	  er	  forbun-­‐det	  med	  store	  udfordringer	  at	  få	  folk	  til	  at	  køre	  sammen	  med	  andre.	  Både	  danske	  og	  uden-­‐landske	  undersøgelser	  viser,	  at	  tiltag	  på	  dette	  område	  møder	  mange	  udfordringer	  og	  kræ-­‐
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ver	  store	  og	  vedvarende	  indsatser,	  hvis	  de	  skal	  have	  en	  effekt	  (COGITA	  2004;	  Cairns	  et	  al.	  2004).	  
1.3 Problemstilling	  og	  problemformulering	  Samkørsel	  fremstår	  umiddelbart	  som	  en	  nem	  og	  effektiv	  løsning	  på	  de	  voksende	  træng-­‐selsproblemer.	  Hvis	  vi	  bare	  bliver	  bedre	  til	  at	  dele	  vores	  biler	  med	  andre,	  giver	  det	  mere	  plads	  på	  vejene	  og	  på	  parkeringspladserne,	  uden	  at	  det	  kræver	  udbygning	  eller	  omstruk-­‐turering	  af	  den	  eksisterende	  infrastruktur.	  Diverse	  initiativer	  omkring	  samkørsel	  er	  da	  og-­‐så	  blevet	  sat	  i	  søen	  i	  de	  seneste	  år,	  som	  fx	  internetportalerne	  www.gomore.dk	  og	  www.pendlernet.dk,	  der	  begge	  er	  portaler,	  hvor	  brugere	  kan	  organisere	  samkørsel.	  Allige-­‐vel	  er	  antallet	  af	  personer	  i	  hver	  bil	  faldende,	  og	  var	  tilbage	  i	  2009	  1,47	  person	  pr	  bil.	  Det	  er	  et	  fald	  på	  4,5	  %	  i	  forhold	  til	  2001	  (Vejdirektoratet	  2009:	  5).	  Kigger	  man	  udelukkende	  på	  myldretidstrafikken	  er	  problemet	  endnu	  mere	  udtalt.	  Her	  er	  antallet	  af	  personer	  i	  hver	  bil	  helt	  nede	  på	  1,21	  (Vejdirektoratet	  2009:	  11f).	  	  
	  Figur	  1	  Vejdirektoratet	  2009:	  11	  
 Samtidig	  viser	  antallet	  af	  	  	  brugere	  på	  de	  forskellige	  samkørselsportaler,	  at	  der	  er	  en	  inte-­‐resse	  for	  samkørsel,	  og	  både	  europæiske	  og	  danske	  undersøgelser	  viser,	  at	  der	  er	  et	  poten-­‐tiale	  for	  at	  skabe	  nye	  vaner	  omkring	  denne	  transportform.	  Det	  bliver	  derfor	  interessant	  at	  udforske	  dette	  potentiale	  nærmere.	  Da	  problemet	  er	  størst	  i	  myldretiden,	  og	  potentialet	  for	  at	  få	  flere	  ind	  i	  bilerne	  også	  er	  størst	  her,	  bliver	  fokus	  for	  denne	  opgave	  at	  undersøge	  potentialet	  for	  samkørsel	  blandt	  kollegaer	  til	  og	  fra	  arbejde.	  
	   11	  
Dette	  leder	  os	  til	  følgende	  problemformulering:	  
	  
	  
 
1.4 Uddybning	  af	  problemformulering	  For	  at	  besvare	  vores	  problemformulering	  har	  vi	  valgt	  at	  tage	  udgangspunkt	  i	  et	  casestudie	  af	  den	  nyetablerede	  samkørselsordning	  på	  Aarhus	  Universitetshospital	  i	  Skejby:	  Aarhus	  Universitetshospital	  (AUH)	  har	  valgt	  at	  starte	  en	  forsøgsordning	  med	  kollega-­‐samkørsel,	  som	  løber	  fra	  august	  2012	  frem	  til	  31.	  december	  2012	  med	  en	  efterfølgende	  evaluering	  af	  projektet.	  De	  har	  valgt	  at	  bruge	  det	  digitale	  samkørselssystem	  Co-­‐driver,	  der	  via	  en	  internetportal	  tilbyder	  interne	  samkørselsordninger	  til	  virksomheder.	  Medarbej-­‐derne	  på	  AUH	  kan	  oprette	  en	  bruger	  på	  Co-­‐driver	  ved	  at	  indtaste	  navn,	  adresse	  og	  arbejds-­‐tider.	  Herefter	  foreslår	  Co-­‐driver	  samkørselspartnere	  blandt	  kollegaer,	  der	  bor	  i	  nærhe-­‐den.	  	  I	  2019	  skal	  hospitalets	  nuværende	  4	  afdelinger	  beliggende	  rundt	  omkring	  i	  Aarhusom-­‐rådet	  samles	  på	  det	  kommende	  Det	  Nye	  Universitetshospital	  (DNU)	  i	  Skejby,	  som	  bliver	  Danmarks	  største	  regionshospital	  (rg-­‐dnu.dk).	  Når	  sammenlægningen	  af	  er	  færdig,	  vil	  9000	  medarbejdere	  dagligt	  pendle	  til	  og	  fra	  hospitalet.	  Dertil	  kommer	  patienter	  og	  pårø-­‐rende	  (dnu.rm.dk	  1).	  Transportbehovet	  forventes	  at	  stige	  fra	  8700	  ture	  pr	  døgn	  i	  dag	  til	  34.500	  ture	  pr	  døgn	  i	  2028	  (Århus	  kommune	  2010).	  Skejby-­‐området	  er	  allerede	  i	  dag	  pla-­‐get	  af	  trængselsproblemer,	  og	  der	  er	  derfor	  behov	  for	  handling	  og	  planlægning,	  hvis	  der	  skal	  findes	  en	  løsning	  på	  det	  voksende	  transportbehov	  (dnu.rm.dk	  1).	  	  I	  forlængelse	  af	  projektets	  problemstilling	  er	  det	  derfor	  interessant	  at	  beskæftige	  sig	  med	  AUH’s	  forsøgsordning.	  Der	  er	  tale	  om	  et	  initiativ	  fra	  en	  virksomhed,	  hvor	  man	  gennem	  kol-­‐legasamkørsel	  forsøger	  at	  imødekomme	  nogle	  af	  de	  trængselsproblemer,	  som	  virksomhe-­‐den	  kæmper	  med.	  Problemformuleringen	  vil	  med	  udgangspunkt	  i	  ovenstående	  case	  blive	  besvaret	  gennem	  følgende	  arbejdsspørgsmål.	  Arbejdsspørgsmålene	  er	  med	  til	  at	  sikre	  en	  bredere	  og	  mere	  dybdegående	  besvarelse	  af	  problemformuleringen:	  	  
Hvilke	  betingelser	  og	  initiativer	  kan	  fremme	  samkørsel?	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1.4.1 Arbejdsspørgsmål	  
1. ”Hvilke	  strukturelle	  og	  fysiske	  vilkår	  har	  betydning	  for	  mulighederne	  for	  samkørsel	  
på	  AUH?” 
2. ”Hvilke	  forudsætninger	  har	  brugerne	  for	  at	  benytte	  samkørselsordningen	  på	  AUH?” 
3. ”Hvilke	  værdier	  og	  fortællinger	  ligger	  til	  grund	  for	  den	  enkeltes	  samkørselsadfærd?” 	  De	  tre	  arbejdsspørgsmål	  repræsenterer	  hver	  tre	  forskellige	  aspekter,	  som	  alle	  er	  nødven-­‐dige	  at	  belyse	  når	  man	  beskæftiger	  sig	  med	  betingelser	  og	  initiativer	  til	  at	  fremme	  sam-­‐kørsel.	  I	  den	  sammenhæng	  er	  det	  nødvendigt	  at	  forstå	  de	  strukturelle	  og	  fysiske	  vilkår	  for	  samkørselsordningen	  for	  derved	  at	  få	  et	  indblik	  i	  hvilke	  muligheder	  ordningen	  har	  for	  at	  blive	  en	  succes.	  Gennem	  andet	  arbejdsspørgsmål	  får	  vi	  et	  indblik	  i,	  hvordan	  brugerne	  be-­‐nytter	  deres	  individuelle	  kompetencer	  til	  at	  samkøre,	  og	  hvordan	  disse	  kompetencer	  har	  mulighed	  for	  at	  komme	  i	  spil	  gennem	  de	  strukturelle	  forhold	  omkring	  samkørselsordnin-­‐gen.	  Sidste	  arbejdsspørgsmål	  har	  til	  formål	  at	  afdække	  de	  værdier	  og	  fortællinger,	  som	  brugerne	  tillægger	  samkørsel	  for	  at	  få	  et	  indblik	  i,	  hvilke	  dybereliggende	  rationaler	  der	  ligger	  til	  grund	  for	  brugernes	  samkørselsadfærd.	  Ved	  at	  fokusere	  på	  det	  bagvedliggende	  får	  vi	  en	  dybere	  forståelse	  af,	  hvilke	  initiativer	  og	  betingelser	  som	  kan	  være	  med	  til	  at	  fremme	  samkørsel.	  	  	  	  De	  teoretiske	  overvejelser	  der	  ligger	  til	  grund	  for	  arbejdsspørgsmålene	  samt	  den	  ende-­‐lige	  analysestrategi	  uddybes	  i	  kapitel	  2,	  og	  argumentationen	  for	  valg	  af	  case	  følger	  i	  kapitel	  3.	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2 Projektets	  teoretiske	  ramme	  
Dette	  kapitel	  har	  til	  formål	  at	  beskrive	  de	  videnskabsteoretiske	  og	  teoretiske	  refleksioner,	  der	  ligger	  til	  grund	  for	  projektets	  opbygning,	  og	  den	  måde	  vi	  besvarer	  problemformule-­‐ringen	  på.	  Først	  præsenteres	  den	  videnskabsteoretiske	  tradition,	  som	  vi	  befinder	  os	  inden	  for	  og	  det	  ontologiske	  udgangspunkt,	  som	  vi	  betragter	  casen	  ud	  fra.	  Vi	  argumenterer	  for,	  hvorfor	  den	  bedst	  mulige	  besvarelse	  af	  problemformuleringen	  opnås	  gennem	  et	  studie	  af	  individets	  hverdagsfortællinger.	  På	  baggrund	  heraf	  præsenterer	  vi	  en	  række	  teoretiske	  begreber,	  som	  har	  struktureret	  vores	  empiriindsamling	  og	  som	  sætter	  rammerne	  for	  ana-­‐lysestrategien,	  der	  vil	  blive	  præsenteret	  til	  sidst	  i	  dette	  kapitel.	  
2.1 Projektets	  videnskabsteoretiske	  ramme	  
Projektets	  problemstilling	  udspringer	  af	  en	  kritisk	  stillingtagen	  til	  de	  negative	  sideeffek-­‐ter,	  der	  er	  forbundet	  med	  det	  moderne	  transportsystem.	  I	  arbejdet	  med	  udformningen	  af	  problemformuleringen	  og	  det	  generelle	  arbejde	  med	  projektets	  analysestrategi	  og	  opbyg-­‐ning	  har	  vi	  ladet	  os	  inspirere	  af	  mange	  af	  de	  overvejelser,	  som	  ligger	  inden	  for	  den	  kritiske	  mobilitetsforskning.	  Det	  ontologiske	  udgangspunkt	  for	  besvarelsen	  af	  problemformule-­‐ringen	  tager	  således	  afsæt	  i	  en	  samfundsforståelse,	  hvor	  mobilitet	  betragtes	  som	  en	  alt-­‐omsluttende	  faktor,	  der	  er	  med	  til	  at	  strukturere	  samfundsmæssige	  forhold	  og	  individuel	  handlen	  (Kjærulff	  2011:	  2).	  Den	  kritiske	  mobilitetsforskning	  har	  til	  formål	  at	  skildre	  den	  stigende	  mobilitets	  umiddelbare	  ulemper	  for	  miljø,	  sundhed	  og	  sikkerhed,	  samtidig	  med	  at	  man	  som	  forsker	  skal	  have	  fokus	  på	  at	  synliggøre,	  hvorledes	  mobilitet	  og	  bevægelses-­‐mønstre	  influerer	  og	  strukturerer,	  hvad	  der	  er	  muligt	  i	  menneskers	  hverdag.	  På	  den	  måde	  bliver	  opgaven	  for	  planlæggere	  og	  forskere	  at	  finde	  muligheder	  for	  at	  ændre	  mobilitetens	  negative	  konsekvenser	  og	  skabe	  en	  mere	  bæredygtig	  udvikling	  for	  samfund	  og	  mennesker	  (Hartmann-­‐Petersen	  et	  al.	  2007:	  399ff).	  Det	  kritiske	  perspektiv	  skal	  ikke	  ses	  som	  et	  ønske	  om	  at	  skrue	  tiden	  tilbage	  og	  strukturere	  et	  samfund	  uden	  mobilitet,	  men	  det	  er	  i	  højere	  et	  spørgsmål	  om	  at	  udfordre	  nogle	  af	  de	  selvfølgeligheder,	  der	  er	  indlejret	  i	  de	  herskende	  samfundsmæssige	  diskurser	  og	  i	  forestillinger	  om	  mobilitet	  (Freudendal-­‐Pedersen	  2007:	  11).	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Omdrejningspunktet	  for	  vores	  opgave	  er	  de	  praksisser,	  der	  danner	  ramme	  om	  individers	  daglige	  transportvalg.	  Udgangspunktet	  er	  at	  forstå	  og	  forklare,	  hvordan	  individer	  navige-­‐rer	  i	  forhold	  til	  det	  mobilitetspres,	  som	  de	  er	  underlagt.	  Individet	  sammensætter	  en	  hver-­‐dag	  og	  strukturerer	  sit	  transportvalg,	  så	  det	  giver	  mening	  for	  den	  enkelte.	  De	  daglige	  ryt-­‐mer,	  rutiner	  og	  handlinger	  er	  indlejret	  i	  nogle	  faste	  mønstre,	  som	  er	  fælles	  for	  mange,	  og	  de	  fremstår	  som	  selvfølgeligheder,	  der	  er	  med	  til	  at	  forme	  mening	  i	  vores	  hverdag	  (Freu-­‐dendal-­‐Pedersen	  2007:	  11).	  Man	  kan	  dog	  ikke	  betragte	  hverdagsliv	  og	  individuel	  handlen	  isoleret.	  Det	  moderne	  transportsystem	  skaber	  rammerne	  for,	  hvad	  der	  kan	  lade	  sig	  gøre	  transportmæssigt,	  og	  de	  herskende	  diskurser	  har	  betydning	  for	  den	  enkeltes	  stillingtagen	  til	  det	  at	  være	  mobil.	  	  	  De	  samfundsmæssige	  strukturer	  og	  diskurser	  er	  præget	  af	  en	  herskende	  automobilitet	  el-­‐ler	  autologik,	  der	  prioriterer	  bilisme	  frem	  for	  andre	  transportformer.	  Dette	  giver	  sig	  kon-­‐kret	  udslag	  i	  fx	  byplanlægning,	  hvor	  der	  planlægges	  på	  bilens	  vilkår,	  og	  hvor	  rationaler	  om	  transport	  som	  vækstmotor	  har	  skabt	  infrastrukturelle	  systemer,	  som	  er	  domineret	  af	  en	  logik,	  der	  er	  forbundet	  til	  bilen	  (Drewes	  Nielsen	  2009:	  6	  ;	  Freudendal-­‐Pedersen	  2011:	  72).	  I	  kraft	  af	  mobilitetssystemernes	  påvirkning	  af	  den	  individuelle	  handlen	  kan	  disse	  rationa-­‐ler	  også	  spores	  hos	  den	  enkelte.	  Derved	  bliver	  personlige	  forestillinger	  om	  mobilitet	  og	  frihed	  uløseligt	  forbundet	  med	  automobilitet	  og	  det	  at	  have	  en	  bil	  (Freudendal-­‐Pedersen	  2007:	  101ff).	  	  Autologikken	  bliver	  altså	  i	  vores	  optik	  den	  styrende	  rationalitet,	  der	  sætter	  rammer	  for	  både	  samfundsmæssige	  og	  individuelle	  handlinger	  i	  forhold	  til	  transport	  og	  mobilitet.	  Denne	  grundlæggende	  forståelse	  af	  at	  det	  nuværende	  transportsystem	  producerer	  og	  re-­‐produceres	  under	  hensyn	  til	  et	  herskende	  rationale,	  der	  favoriserer	  automobiliteten,	  har	  afgørende	  betydning	  for	  indgangsvinklen	  til	  dette	  projekt.	  	  På	  baggrund	  af	  ovenstående	  overvejelser	  bliver	  fokus	  for	  dette	  projekt	  at	  skabe	  en	  øget	  forståelse	  for	  individets	  personlige	  erfaringer	  med	  at	  agere	  i	  en	  transporthverdag,	  der	  er	  styret	  af	  automobilitet,	  og	  på	  baggrund	  heraf	  beskrive,	  hvordan	  man	  gennem	  individers	  hverdagslivsfortællinger	  kan	  finde	  rum	  for	  at	  forandre	  deres	  mobilitetsvaner	  frem	  mod	  mere	  samkørsel.	  Det	  er	  med	  denne	  baggrund	  vi	  har	  valgt	  at	  fokusere	  på,	  hvad	  der	  skal	  til	  for	  at	  udvikle	  et	  mere	  fleksibelt	  og	  robust	  samkørselssystem	  på	  AUH.	  Udgangspunktet	  for	  opgaven	  bliver	  derved	  et	  ønske	  om	  at	  skabe	  øget	  forståelse	  for,	  hvilke	  vilkår	  og	  betingel-­‐ser	  der	  står	  i	  vejen	  for	  at	  skabe	  forandringer	  i	  brugernes	  transportvaner,	  og	  hvilke	  mulig-­‐heder	  der	  kan	  findes	  for	  at	  anspore	  brugerne	  til	  mere	  samkørsel.	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2.2 Teoretiske	  pejlemærker	  
I	  forlængelse	  af	  ovenstående	  bliver	  en	  del	  af	  formålet	  med	  dette	  projekt	  at	  forstå	  den	  en-­‐keltes	  transportadfærd.	  I	  den	  forbindelse	  bliver	  det	  relevant	  at	  trække	  på	  en	  række	  begre-­‐ber,	  der	  kan	  medvirke	  som	  forklaringsramme	  for	  de	  fortællinger,	  som	  vi	  møder	  gennem	  vores	  empiri.	  Vi	  har	  i	  den	  forbindelse	  valgt	  at	  strukturere	  vores	  empiriindsamling	  og	  ana-­‐lyse	  ved	  hjælp	  af	  en	  række	  teoretiske	  begreber,	  som	  har	  det	  til	  fælles,	  at	  de	  tager	  afsæt	  i	  teoretiske	  overvejelser	  og	  refleksioner	  om	  mobilitet	  og	  hverdagsliv.	  Når	  casen	  og	  den	  til-­‐gængelige	  empiri	  undersøges	  med	  udgangspunkt	  i	  disse	  begreber,	  bliver	  det	  muligt	  at	  be-­‐lyse	  de	  bagvedliggende	  strukturer,	  der	  påvirker	  aktørernes	  forståelsesrammer,	  refleksio-­‐ner	  og	  i	  sidste	  ende	  deres	  handlerum	  i	  forhold	  til	  at	  ændre	  adfærd,	  og	  derved	  bliver	  det	  muligt	  at	  besvare	  vores	  arbejdsspørgsmål	  og	  problemformulering.	  	  
2.2.1 Motilitet	  	  	  
Motilitet	  er	  et	  begreb,	  der	  så	  at	  sige	  kobler	  de	  mange	  mobilitetsformer,	  som	  påvirker	  dag-­‐ligdagen	  med	  evnen	  til	  at	  udnytte	  disse.	  Aslak	  Aamot	  Kjærulff	  (2011)	  beskriver	  begrebet	  som	  sammenhængen	  mellem	  den	  enkeltes	  viden	  om	  transportformer	  og	  evnen	  til	  at	  ud-­‐nytte	  disse.	  Jo	  større	  viden	  man	  har	  om	  forskellige	  måder	  at	  opnå	  mobilitet	  på,	  og	  jo	  bedre	  man	  er	  til	  at	  udnytte	  denne	  viden	  til	  at	  planlægge	  sin	  mobilitet,	  jo	  større	  er	  ens	  motilitet	  (Kjærulff	  2011:	  3).	  	  Motilitetsbegrebet	  beskriver	  dermed	  den	  individuelle	  kapacitet	  til	  at	  være	  mobil,	  og	  Kjærulff	  opstiller	  tre	  pejlemærker,	  der	  kan	  bruges	  i	  udforskningen	  af	  individers	  motilitet:	  
Adgang	  fokuser	  på	  den	  individuelle	  adgang	  til	  bevægelse,	  kompetencer	  omhandler	  evnen	  til	  at	  udnytte	  disse	  bevægelser,	  og	  tilegnelse	  retter	  fokus	  mod	  den	  enkeltes	  muligheder	  for	  at	  tilegne	  sig	  disse	  bevægelsesformer	  i	  relation	  til	  egne	  værdier	  (Kjærulff	  2011:	  3f).	  Ved	  at	  have	  fokus	  på	  disse	  tre	  pejlemærker	  opnår	  man	  et	  bredt	  indblik	  i	  de	  vilkår	  og	  be-­‐tingelser,	  der	  har	  betydning	  for	  den	  enkeltes	  mobilitetsvalg,	  og	  pejlemærkerne	  har	  derfor	  fungeret	  som	  en	  basisstruktur	  for	  opbygningen	  af	  vores	  analyse.	  En	  mere	  dybdegående	  beskrivelse	  af	  begreberne	  og	  deres	  brugbarhed	  følger	  nedenfor:	  	  
Adgang	  skal	  forstås	  som	  de	  fysiske	  mobilitetsstrukturer,	  som	  den	  enkelte	  har	  til	  rådighed	  (er	  der	  fx	  kollektiv	  transport	  i	  nærområdet),	  forenet	  med	  den	  enkeltes	  socio-­‐økonomiske	  vilkår	  eller	  betingelser,	  det	  være	  sig	  fx	  det	  økonomiske	  handlerum	  (Kjærulff	  2011:	  4).	  Ved	  at	  inddrage	  adgang	  som	  et	  teoretisk	  pejlemærke	  bliver	  vi	  opmærksomme	  på	  de	  konkrete	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fysiske	  og	  strukturelle	  betingelser	  og	  vilkår,	  der	  sætter	  rammer	  for	  den	  enkeltes	  handle-­‐muligheder.	  	  I	  forlængelse	  af	  problemstillingen	  omkring	  samkørsel	  bliver	  vi	  med	  dette	  teoretiske	  pejlemærke	  i	  stand	  til	  at	  rette	  fokus	  på	  brugernes	  reelle	  adgang	  til	  at	  deltage	  i	  samkørsel	  med	  kollegaer	  i	  deres	  dagligdag.	  Eksempelvis	  om	  der	  er	  reelle	  fysiske	  match	  i	  forhold	  til	  opsamlingsstedet	  ved	  hjemmet	  eller	  på	  vejen	  til	  arbejde,	  eller	  om	  den	  enkelte	  kan	  matches	  med	  en	  eller	  flere	  kollegaer	  i	  forhold	  til	  fælles	  arbejdstider.	  At	  arbejde	  aktivt	  med	  begrebet	  om	  adgang	  kan	  altså	  hjælpe	  os	  i	  forståelsen	  af	  de	  strukturelle	  betingelser	  og	  vilkår,	  som	  danner	  ramme	  om	  brugernes	  muligheder	  for	  samkørsel.	  Samtidig	  kan	  vi	  også	  benytte	  be-­‐grebet	  på	  mere	  overordnet	  plan,	  til	  at	  øge	  forståelsen	  af	  hvilke	  konkrete	  betingelser	  det	  skal	  være	  til	  stede	  for	  at	  systemet	  kan	  fungere	  effektivt,	  herunder	  eksempelvis	  i	  forhold	  til	  antallet	  af	  brugere	  der	  er	  tilmeldt	  samkørselsordningen.	  
	  
Kompetencer	  henviser	  til	  evner	  eller	  færdigheder	  til	  at	  bruge	  de	  forskellige	  mobilitetssy-­‐stemer,	  herunder	  både	  evnen	  til	  at	  bevæge	  sig	  fysisk,	  de	  tillærte	  færdigheder,	  som	  kræves	  for	  at	  kunne	  agere	  under	  hensyn	  til	  de	  normer	  og	  regler,	  der	  strukturerer	  de	  forskellige	  mobilitetsformer	  (fx	  besiddelsen	  af	  et	  kørekort	  eller	  evnen	  til	  at	  læse	  en	  køreplan),	  samt	  evnen	  til	  at	  organisere	  egne	  aktiviteter	  og	  bevægelse	  i	  forhold	  til	  de	  infrastrukturelle	  for-­‐hold,	  som	  omgiver	  en	  (Kjærulff	  2011:	  4).	  	  Ved	  at	  have	  fokus	  på	  individets	  evner	  til	  at	  bruge	  de	  ovennævnte	  strukturer	  opnår	  vi	  viden	  om	  de	  individuelle	  vilkår,	  der	  er	  medbestemmende	  for	  den	  enkeltes	  trafikale	  vaner.	  Det	  kan	  endvidere	  sige	  noget	  om,	  hvordan	  den	  enkelte	  er	  rustet	  til	  at	  indgå	  i	  et	  samkør-­‐selssystem,	  som	  dels	  er	  organiseret	  over	  internettet,	  og	  som	  dels	  kræver	  regelmæssig	  planlægning	  af	  transport	  i	  hverdagen.	  	  
	  
Tilegnelse	  beskriver	  den	  refleksive	  proces,	  der	  er	  medbestemmende	  for	  den	  enkeltes	  transportadfærd,	  det	  vil	  sige	  den	  enkeltes	  attitude	  i	  forhold	  til	  mobilitet	  og	  valg	  af	  trans-­‐portform,	  som	  bygger	  på	  vaner,	  værdier,	  drømme	  osv.	  (Kjærulff	  2011:	  4).	  	  Her	  kobles	  brugernes	  reelle	  transportadfærd	  med	  de	  værdier,	  som	  ligger	  bag.	  I	  forhold	  til	  samkørsel	  er	  det	  væsentligt	  at	  se	  på	  diskrepansen	  mellem	  de	  reelle	  handlinger	  og	  de	  værdier	  de	  tilskrives,	  både	  i	  forhold	  til	  generelle	  transportvalg	  og	  i	  forhold	  til	  de	  værdier,	  som	  brugerne	  forbinder	  med	  samkørsel.	  Ved	  at	  have	  fokus	  på	  de	  tanker	  og	  refleksioner,	  som	  den	  enkelte	  gør	  sig	  i	  forhold	  til	  sin	  transporthverdag,	  sat	  op	  imod	  dennes	  reelle	  hand-­‐linger,	  får	  vi	  et	  indblik	  i	  den	  enkeltes	  omstillingsparathed.	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Motilitet	  er	  et	  brugbart	  begreb	  i	  forhold	  til	  at	  forstå	  muligheder	  og	  barrierer	  for	  foran-­‐dring	  af	  den	  enkeltes	  vaner	  og	  attitude	  ved	  valg	  af	  transportform.	  Netop	  dette	  perspektiv	  er	  relevant,	  hvis	  man	  ønsker	  at	  arbejde	  med	  transportefterspørgsel	  og	  ønsker	  at	  forstå	  de	  udfordringer,	  som	  er	  koblet	  til	  arbejdet	  med	  ændring	  af	  den	  enkeltes	  transportvaner	  (Kjærulff	  2011:	  5).	  Gennem	  aktiv	  brug	  af	  de	  tre	  begreber	  adgang,	  kompetencer	  og	  tilegnel-­
se	  kan	  vi	  skabe	  en	  ramme,	  der	  gør	  det	  muligt	  at	  forstå	  sammenhængen	  mellem	  den	  enkel-­‐tes	  vilkår	  og	  betingelser	  for	  at	  navigere	  mellem	  en	  mangfoldighed	  af	  transportmuligheder	  og	  dennes	  evne	  til	  at	  udnytte	  disse.	  På	  den	  måde	  bliver	  det	  muligt	  at	  koble	  strukturer	  og	  individuelle	  kompetencer	  med	  den	  enkeltes	  personlige	  forestillinger	  og	  vurderinger	  for	  herigennem	  at	  få	  et	  indblik	  i	  den	  reelle	  mulighed	  for	  forandring	  frem	  mod	  mere	  samkør-­‐sel.	  
2.2.2 Strukturelle	  fortællinger	  
Strukturelle	  fortællinger	  er	  et	  analytisk	  begreb	  udviklet	  af	  Malene	  Freudendal-­‐Pedersen	  (2007),	  som	  bliver	  brugt	  i	  forbindelse	  med	  individers	  begrundelser	  for	  valg	  af	  transport-­‐former.	  De	  strukturelle	  fortællinger	  er	  argumenter	  og	  forklaringer,	  der	  retfærdiggør	  den	  enkeltes	  måde	  at	  transportere	  sig	  på,	  som	  fx	  ”når	  man	  har	  børn	  har	  man	  brug	  for	  en	  bil”,	  og	  som	  går	  igen	  på	  tværs	  af	  aldersgruppe,	  sociale	  forhold	  og	  geografisk	  placering	  (Freu-­‐dendal-­‐Pedersen	  2007:	  70).	  	  	  Strukturelle	  fortællinger	  kan	  bidrage	  til	  en	  uddybning	  af	  pejlemærket	  tilegnelse	  præ-­‐senteret	  ovenfor,	  idet	  Freudendal-­‐Pedersens	  begreb	  kan	  være	  med	  til	  at	  ”afsløre”,	  	  hvilke	  bagvedliggende	  værdier	  og	  rationaler	  der	  ligger	  til	  grund	  for	  den	  enkeltes	  transportvalg.	  De	  strukturelle	  fortællinger	  er	  det	  tilsyneladende	  rationelle	  argument,	  som	  den	  enkelte	  bruger	  til	  at	  forsvare	  og	  argumentere	  for	  sit	  mobilitetsvalg	  både	  over	  for	  sig	  selv	  og	  andre.	  Fortællingen	  hænger	  således	  i	  høj	  grad	  sammen	  med	  de	  forestillinger	  og	  forventninger	  om	  mobilitet,	  individualisering	  og	  refleksivitet,	  som	  præger	  det	  mobile	  samfund.	  Dermed	  er	  de	  strukturelle	  fortællinger	  også	  et	  udtryk	  for	  en	  respons	  på	  andres	  forventninger,	  og	  ac-­‐cepten	  af	  fortællingernes	  gyldighed	  skal	  forstås	  i	  lyset	  af	  de	  samfundsmæssige	  krav,	  der	  stilles	  til	  individets	  mobilitet	  i	  dag	  (Freudendal-­‐Pedersen	  2007:	  77).	  	  Begrebet	  bidrager	  med	  et	  kritisk	  blik	  på	  de	  forklaringsrammer	  og	  rationaler,	  som	  vi	  møder	  gennem	  vores	  empiriindsamling.	  Ved	  at	  lytte	  til	  den	  enkeltes	  fortællinger	  med	  denne	  forståelse,	  åbner	  det	  op	  for	  en	  dekonstruktion	  af	  de	  selvfølgeligheder,	  der	  kende-­‐tegner	  de	  fortællinger,	  som	  danner	  ramme	  om	  den	  enkeltes	  transportvalg	  (Freudendal-­‐Pedersen	  2007:	  164).	  Samtidig	  kan	  vi	  med	  denne	  forståelse	  opnå	  indsigt	  i	  den	  forskel	  mel-­‐
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lem	  holdning	  og	  handling,	  som	  vi	  møder	  gennem	  vores	  empiri.	  Den	  strukturelle	  fortælling	  kan	  i	  visse	  situationer	  fungere	  som	  det	  argument,	  der	  retfærdiggør	  den	  enkeltes	  trans-­‐portvalg	  til	  trods	  for	  dennes	  viden	  om	  fx	  bedre,	  billigere	  eller	  mere	  bæredygtige	  alternati-­‐ver.	  Den	  strukturelle	  fortælling	  bliver	  her	  det	  bindeled,	  der	  kan	  forbinde	  holdning	  og	  handling	  til	  trods	  for	  den	  diskrepans,	  der	  er	  mellem	  viden	  og	  praksis,	  når	  det	  kommer	  til	  den	  enkeltes	  transportadfærd	  (Freudendal-­‐Pedersen	  2007:	  70).	  
2.3 Opsamling	  og	  analysestrategi	  
Ovenfor	  har	  vi	  præsenteret	  de	  videnskabsteoretiske	  refleksioner	  og	  teoretiske	  pejle-­‐mærker,	  som	  danner	  rammen	  om	  vores	  projekt.	  Herigennem	  har	  vi	  tegnet	  et	  billede	  af	  det	  forskningsfelt	  vi	  bevæger	  os	  inden	  for,	  og	  vi	  har	  opstillet	  en	  relevant	  forklaringsramme,	  der	  kan	  hjælpe	  til	  at	  sætte	  de	  personlige	  fortællinger,	  som	  vi	  møder	  i	  vores	  empiri	  i	  per-­‐spektiv	  og	  brede	  forståelsen	  af	  de	  specifikke	  sammenhænge	  ud. Den	  præsenterede	  teori	  har	  i	  samspil	  med	  den	  indsamlede	  empiri	  og	  eksisterende	  erfarin-­‐ger	  om	  samkørsel	  struktureret	  dette	  projekt.	  Teorien	  står	  således	  ikke	  alene	  men	  skal	  for-­‐stås	  i	  lyset	  af	  den	  løbende	  fordybelse	  og	  vekselvirkning	  mellem	  empiriske	  nedslag	  og	  teo-­‐retiske	  forklaringer,	  som	  vores	  erkendelse	  og	  dette	  projekt	  er	  vokset	  ud	  af. 
 Samtidig	  har	  de	  teoretiske	  pejlemærker	  præsenteret	  ovenfor	  haft	  en	  væsentlig	  rolle	  for	  struktureringen	  af	  det	  analytiske	  arbejde,	  der	  leder	  os	  frem	  til	  besvarelsen	  af	  problem-­‐formuleringen	  ”Hvilke	  betingelser	  og	  initiativer	  kan	  fremme	  samkørsel?”. Derfor	  finder	  vi	  det	  væsentligt,	  at	  præsentere	  vores	  analysestrategi	  her. 
 Vi	  har	  valgt	  at	  dele	  analysen	  op	  i	  to	  dele	  efterfulgt	  af	  en	  opsamlende	  diskussion,	  som	  er	  struktureret	  omkring	  de	  tre	  arbejdsspørgsmål,	  der	  er	  udformet	  på	  baggrund	  af	  begrebet	  om	  motilitet	  og	  de	  tre	  pejlemærker	  adgang,	  kompetencer	  og	  tilegnelse.	  I	  analysedelene	  vil	  fokus	  være	  de	  barrierer	  for	  samkørsel,	  der	  kan	  analyseres	  frem	  på	  baggrund	  af	  den	  valgte	  case.	  På	  baggrund	  af	  denne	  viden	  bliver	  det	  muligt	  at	  pege	  fremad	  i	  en	  afsluttende	  diskus-­‐sion,	  der	  har	  til	  formål	  at	  pege	  på	  hvilke	  initiativer	  og	  betingelser,	  der	  set	  i	  lyset	  af	  de	  to	  analysedele,	  kan	  bidrage	  til	  at	  fremme	  samkørsel. 
 
Første	  analysedel	  er	  bygget	  op	  omkring	  begreberne	  adgang	  og	  kompetencer	  og	  har	  til	  formål	  at	  besvare	  arbejdsspørgsmålene	  ”Hvilke	  strukturelle	  og	  fysiske	  vilkår	  har	  betydning	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for	  mulighederne	  for	  samkørsel	  på	  AUH?”,	  og	  ”Hvilke	  forudsætninger	  har	  brugerne	  for	  at	  be-­
nytte	  samkørselsordningen	  på	  AUH?”. Analysen	  sigter	  således	  mod	  at	  tegne	  et	  billede	  af	  de	  vilkår	  for	  samkørselsordningen,	  som	  er	  skabt	  gennem	  dels	  de	  konkrete	  fysiske	  forhold	  i	  området	  omkring	  Skejby,	  og	  dels	  de	  rammer,	  som	  er	  skabt	  gennem	  AUH’s	  måde	  at	  organisere	  ordningen	  på.	  Samtidig	  un-­‐dersøger	  vi	  i	  denne	  analysedel,	  hvordan	  de	  betingelser	  og	  muligheder,	  der	  er	  blevet	  facili-­‐teret	  gennem	  AUH,	  skaber	  rum	  for,	  at	  den	  enkelte	  bruger	  kan	  opnå	  og	  udnytte	  sine	  kom-­‐petencer	  frem	  mod	  mere	  samkørsel.	  På	  den	  måde	  kobles	  de	  to	  pejlemærker	  adgang	  og	  kompetencer,	  og	  vi	  synliggør,	  hvorledes	  de	  individuelle	  færdigheder	  i	  forbindelse	  med	  samkørsel	  er	  stærkt	  forbundet	  til	  de	  strukturer,	  som	  danner	  ramme	  om	  den	  enkeltes	  transporthverdag.	  Relevansen	  af	  den	  enkeltes	  kompetencer	  skal	  på	  den	  måde	  ses	  i	  lyset	  af	  de	  vilkår	  og	  betingelser,	  som	  er	  fastlagt	  af	  samkørselsordningens	  udformning	  og	  de	  fysiske	  og	  samfundsmæssige	  strukturer.	  Adgangen	  til	  at	  deltage	  i	  ordningen	  og	  benytte	  mere	  samkørsel	  i	  hverdagen	  skal	  altså	  ses	  som	  et	  produkt	  af,	  hvorledes	  den	  enkelte	  er	  i	  stand	  til	  at	  omsætte	  individuelle	  kompetencer	  til	  aktiv	  handlen	  inden	  for	  rammerne	  af	  det	  system,	  som	  hun	  er	  en	  del	  af,	  med	  udgangspunkt	  i	  de	  forudsætninger	  som	  selvsamme	  system	  ska-­‐ber.	  Analysedelen	  vil	  være	  opbygget	  omkring	  tre	  afsnit,	  som	  alle	  ses	  som	  væsentlige	  fakto-­‐rer	  i	  forhold	  til	  at	  forstå	  rammer,	  betingelser	  og	  individuelle	  forudsætninger,	  der	  har	  be-­‐tydning	  for	  samkørselsordningens	  succes.	  Dette	  bidrager	  til	  besvarelsen	  af	  problemformu-­‐leringen	  ved	  at	  afdække	  de	  barrierer,	  som	  er	  opstået	  gennem	  den	  konkrete	  udformning	  af	  samkørselsordningen	  på	  AUH.	  Herigennem	  bliver	  det	  muligt	  at	  pege	  på	  de	  strukturelle	  ini-­‐tiativer	  og	  betingelser,	  der	  er	  afgørende	  for	  potentialet	  for	  samkørsel. 
 
Anden	  analysedel	  er	  bygget	  op	  omkring	  begrebet	  tilegnelse	  og	  vil	  besvare	  arbejds-­‐spørgsmålet	  ”Hvilke	  værdier	  og	  fortællinger	  ligger	  til	  grund	  for	  den	  enkeltes	  samkørselsad-­
færd?”.	   Denne	  analysedel	  har	  til	  formål	  at	  afdække	  de	  mere	  dybereliggende	  barrierer	  for	  sam-­‐kørsel.	  Ved	  at	  undersøge	  hvilke	  værdier	  den	  enkelte	  tillægger	  samkørsel,	  og	  hvordan	  det	  stemmer	  overens	  med	  den	  faktiske	  handlen,	  kan	  vi	  synliggøre	  den	  refleksive	  proces,	  der	  går	  forud	  for	  de	  forståelseshorisonter,	  som	  er	  medbestemmende	  for	  den	  enkeltes	  trans-­‐portvalg.	   Gennem	  analysedelen	  vil	  vi	  afdække	  de	  barrierer	  for	  samkørsel,	  som	  vores	  informanter	  italesætter.	  Gennem	  begrebet	  om	  tilegnelse	  og	  med	  de	  strukturelle	  fortællinger	  in	  mente	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kan	  vi	  afdække	  de	  fortællinger,	  som	  brugerne	  af	  samkørselsordningen	  på	  AUH	  benytter	  sig	  af,	  når	  de	  skal	  forklare,	  hvorfor	  samkørsel	  ikke	  er	  lykkedes.	  Herved	  kan	  vi	  analysere	  os	  frem	  til,	  hvilke	  værdier	  som	  de	  tillægger	  samkørsel,	  og	  derved	  tegne	  et	  billede	  af	  hvilke	  værdier	  der	  rent	  faktisk	  strukturerer	  den	  enkeltes	  transportvalg.	  Med	  udgangspunkt	  i	  det-­‐te	  bliver	  det	  muligt	  at	  gå	  dybere	  ind	  i	  de	  værdier	  og	  rationaler,	  der	  er	  rammesættende	  for	  de	  italesatte	  barrierer,	  og	  som	  går	  forud	  for	  brugernes	  attitude,	  vaner	  og	  praktiske	  trans-­‐portvalg.	  Dermed	  kan	  vi	  opnå	  en	  forståelse	  af	  diskrepansen	  mellem	  holdning	  og	  handling	  hos	  den	  enkelte	  medarbejder. Analysedelen	  bidrager	  til	  besvarelsen	  af	  problemformuleringen,	  ved	  at	  vi	  finder	  frem	  til	  de	  grundlæggende	  barrierer,	  der	  er	  bundet	  til	  brugernes	  forforståelser	  i	  forbindelse	  med	  deres	  transportvaner.	  Denne	  viden	  er	  nødvendig	  for	  at	  kunne	  pege	  fremad	  og	  finde	  de	  be-­‐tingelser	  og	  initiativer,	  der	  skal	  være	  til	  stede	  hos	  den	  enkelte,	  for	  at	  samkørsel	  kan	  lykkes,	  og	  konklusionen	  fra	  denne	  analysedel	  vil	  være	  med	  til	  at	  underbygge	  den	  efterfølgende	  diskussion. 
 
Diskussion:	  Med	  udgangspunkt	  i	  den	  konkrete	  viden,	  som	  vi	  har	  opnået	  gennem	  besva-­‐relsen	  af	  arbejdsspørgsmålene,	  foretages	  en	  opsamlende	  diskussion,	  der	  vil	  føre	  til	  en	  samlet	  besvarelse	  af	  problemformuleringen.	  Herved	  sammenholdes	  væsentlige	  pointer	  fra	  de	  to	  foregående	  analysedele	  i	  et	  fremadrettet	  perspektiv.	  Diskussionen	  skal	  ses	  som	  et	  forsøg	  på	  at	  komme	  med	  nogle	  bud	  på	  hvilke	  initiativer	  og	  betingelser,	  der	  trods	  de	  mange	  barrierer	  kan	  fremme	  samkørsel.	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3 Metodeovervejelser	  
I	  dette	  kapitel	  vil	  vores	  metodiske	  refleksioner	  blive	  præsenteret.	  I	  forlængelse	  af	  vores	  operationalisering	  præsenteret	  i	  foregående	  kapitel	  vil	  vi	  redegøre	  for	  de	  metodiske	  over-­‐vejelser,	  der	  ligger	  til	  grund	  for	  projektets	  empiriske	  udgangspunkt,	  samt	  de	  til-­‐	  og	  fravalg	  vi	  har	  gjort	  os	  i	  udarbejdelsen	  af	  dette	  projekt.	  Vi	  præsenterer	  den	  valgte	  case	  og	  de	  afgræsninger,	  vi	  har	  foretaget	  i	  forbindelse	  med	  denne.	  Derudover	  præsenteres	  de	  overvejelser	  vi	  har	  gjort	  os	  i	  forbindelse	  med	  den	  kon-­‐krete	  empiriindsamling.	  Afslutningsvis	  vil	  de	  tidligere	  erfaringer	  og	  studier	  af	  samkørsel,	  som	  vi	  trækker	  på	  i	  analysen,	  blive	  præsenteret.	  	  	  
3.1 Valg	  af	  case	  
Besvarelsen	  af	  vores	  problemformulering	  tager	  udgangspunkt	  i	  den	  konkrete	  case,	  der	  udspringer	  af	  det	  igangværende	  samkørselsprojekt	  på	  Aarhus	  Universitetshospital	  (AUH).	  Tilgangen	  til	  vores	  projekt	  er	  på	  den	  måde	  tegnet	  af	  de	  forhold,	  der	  gør	  sig	  gældende	  i	  den	  konkrete	  case,	  og	  vores	  praktiske	  arbejde	  med	  indsamling	  af	  empiri	  og	  udformningen	  af	  projektets	  design	  er	  på	  den	  måde	  et	  resultat	  af	  de	  løbende	  erfaringer,	  vi	  har	  tilegnet	  os	  gennem	  AUH	  og	  det	  undersøgte	  samkørselsprojekt.	  	  	  Vores	  arbejde	  med	  dette	  projekt	  udspringer	  af	  en	  interesse	  for	  et	  netværk	  af	  virksomhe-­‐der,	  der	  er	  fysisk	  centreret	  omkring	  Skejby,	  og	  som	  på	  eget	  initiativ	  er	  begyndt	  at	  arbejde	  med	  en	  lang	  række	  Mobility	  Management-­‐initiativer	  i	  et	  forsøg	  på	  at	  forebygge	  og	  be-­‐kæmpe	  nogle	  af	  de	  trængselsproblemer	  som	  området	  står	  overfor.	  Med	  vejledning	  og	  støt-­‐te	  fra	  Aarhus	  Kommune	  har	  netværket	  arbejdet	  med	  erfaringsudveksling	  og	  samarbejdet	  om	  forskellige	  tiltag,	  der	  kan	  bidrage	  til	  at	  løse	  de	  trafikale	  udfordringer	  i	  området	  (For-­‐melm.dk).	  I	  den	  forbindelse	  kontaktede	  vi	  Aarhus	  kommune	  og	  blev	  gennem	  dem	  henvist	  til	  LG,	  som	  er	  kontaktpersonen	  for	  AUH’s	  samkørselsprojekt.	  Gennem	  samtale	  med	  hende	  vurderede	  vi,	  at	  AUH	  og	  deres	  arbejde	  med	  den	  nystartede	  samkørselsordning	  ville	  være	  et	  godt	  udgangspunkt	  for	  vores	  undersøgelse.	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Vi	  har	  løbende	  reflekteret	  over	  casens	  betydning	  for	  besvarelsen	  af	  problemformuleringen	  og	  har	  i	  takt	  med	  vores	  erkendelser	  gentagende	  gange	  måtte	  strukturere	  projektets	  fokus	  i	  forhold	  til,	  hvad	  casen	  kunne	  bidrage	  med	  viden	  om.	  Oprindeligt	  valgte	  vi	  at	  samarbejde	  med	  AUH,	  fordi	  vi	  havde	  en	  forventning	  om,	  at	  de	  kunne	  fungere	  som	  ”det	  gode	  eksempel”	  og	  derved	  give	  os	  viden	  om,	  hvilke	  forhold	  der	  kan	  være	  medvirkende	  til	  at	  skabe	  en	  suc-­‐cesfuld	  omstilling	  af	  medarbejdernes	  vaner	  frem	  mod	  mere	  samkørsel.	  At	  hospitalet	  havde	  startet	  projektet	  op	  på	  eget	  initiativ	  betød,	  at	  vi	  regnede	  med	  at	  kunne	  få	  en	  positiv	  og	  me-­‐re	  konstruktiv	  tilgang	  til	  transportvaneændring,	  som	  jo	  ellers	  er	  forbundet	  med	  mange	  barrierer.	  Det	  ville	  på	  den	  måde	  være	  en	  særlig	  informativ	  case	  i	  forhold	  til	  målet	  med	  vo-­‐res	  undersøgelse,	  og	  det	  ville	  gøre	  det	  lettere	  for	  os	  at	  trække	  tråde	  til	  et	  generelt	  niveau	  og	  derved	  besvare	  vores	  problemformulering	  (Flyvbjerg	  1991:	  149).	  	  I	  arbejdet	  med	  casen	  blev	  vi	  dog	  opmærksomme	  på	  en	  række	  forhold,	  som	  vi	  ikke	  i	  før-­‐ste	  omgang	  havde	  regnet	  med.	  For	  det	  første	  er	  projektet	  blevet	  sat	  i	  søen	  uden	  nogen	  særlige	  strategiske	  overvejelser	  fra	  ledelsens	  side	  og	  der	  er	  ikke,	  i	  det	  omfang	  vi	  først	  tro-­‐ede,	  blevet	  lavet	  en	  målrettet	  indsats	  for	  at	  få	  medarbejderne	  til	  at	  vælge	  samkørsel	  i	  deres	  hverdag.	  På	  den	  måde	  fremstår	  casen	  i	  nogen	  henseende	  nærmere	  som	  ”det	  dårlige	  ek-­‐sempel”,	  hvor	  viden	  om,	  hvad	  der	  i	  hvert	  fald	  ikke	  fungerer,	  bliver	  tydelig.	  Der	  er	  på	  den	  måde	  stadig	  tale	  om	  en	  kritisk	  case,	  der	  har	  strategisk	  betydning	  for	  besvarelsen	  af	  vores	  problemformulering.	  Gennem	  casen	  får	  vi	  mulighed	  for	  at	  forstå	  de	  dybereliggende	  meka-­‐nismer,	  der	  frembringer	  det	  givne	  problem	  (Flyvbjerg	  1991:	  149).	  Ved	  at	  se	  på	  hvilke	  bar-­‐rierer	  der	  er	  forbundet	  med	  opstarten	  og	  gennemførslen	  af	  samkørselsordningen	  på	  AUH,	  får	  vi	  viden	  som	  også	  vil	  gøre	  sig	  gældende	  for	  andre	  arbejdspladser,	  og	  casen	  frembringer	  altså	  en	  viden,	  som	  er	  velegnet	  til	  besvarelsen	  af	  vores	  problemformulering.	  	  	  
3.2 Det	  empiriske	  grundlag	  
Projektets	  empiriske	  fundament	  er	  bygget	  op	  omkring	  forskellige	  typer	  af	  data.	  Viden	  om	  casen	  bygger	  på	  offentlige	  og	  interne	  dokumenter,	  som	  er	  blevet	  brugt	  til	  at	  klarlægge	  de	  strukturelle	  og	  fysiske	  vilkår	  omkring	  Skejby	  Sygehus	  og	  omkring	  samkørselsordningens	  udformning.	  Som	  supplement	  her	  til	  står	  en	  række	  samtaler	  og	  et	  mere	  dybdegående	  in-­‐terview	  med	  en	  repræsentant	  fra	  AUH.	  I	  forhold	  til	  viden	  om	  brugernes	  forudsætninger	  for	  at	  benytte	  samkørselordningen	  og	  viden	  om,	  hvordan	  deres	  værdier	  og	  holdninger	  har	  betydning	  for	  ordningen	  succes,	  har	  vi	  endvidere	  fortaget	  en	  spørgeskemaundersøgelse	  med	  de	  tilmeldte	  på	  samkørselsportalen,	  og	  vi	  har	  foretaget	  uddybende	  interviews	  med	  udvalgte	  brugere.	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I	  det	  følgende	  vil	  vi	  præsentere	  de	  refleksioner,	  vi	  har	  gjort	  os	  omkring	  denne	  empiriind-­‐samling,	  og	  forklare	  hvilken	  rolle	  de	  forskellige	  elementer	  har	  haft	  for	  vores	  erkendelses-­‐proces	  og	  udformningen	  af	  vores	  undersøgelse.	  	  
3.2.1 Viden	  om	  AUH’s	  indsats	  Vores	  empiriindsamling	  startede	  med	  et	  tæt	  samarbejde	  med	  LG,	  som	  har	  fungeret	  som	  vores	  kontaktperson	  på	  AUH,	  og	  som	  er	  projektansvarlig	  for	  samkørselsordningen.	  	  Gennem	  samarbejdet	  med	  LG	  har	  vi	  fået	  adgang	  til	  internt	  materiale	  om	  samkørselsord-­‐ningen,	  der	  ellers	  ikke	  er	  offentligt	  tilgængeligt.	  Vi	  har	  fået	  adgang	  til	  dokumenter	  udar-­‐bejdet	  af	  LG	  i	  forbindelse	  med	  opstarten	  af	  projektet	  (Bilag	  01),	  samt	  adgang	  til	  de	  ny-­‐hedsopslag	  og	  interne	  sider	  på	  AUHs	  intranet	  (Bilag	  02-­‐04).	  Desuden	  har	  vi	  fået	  adgang	  til	  data	  om	  tilmeldte	  brugere	  på	  Co-­‐driver	  og	  deres	  brug	  af	  portalen	  (Bilag	  05).	  Vi	  har	  løben-­‐de	  stillet	  opklarende	  spørgsmål	  via	  mail,	  og	  vi	  har	  gennemført	  et	  interview	  med	  LG,	  hvor	  vi	  især	  har	  spurgt	  ind	  til	  hospitalets	  konkrete	  visioner	  og	  strategier	  for	  projektet	  (IW	  LG).	  Vi	  har	  desuden	  underbygget	  denne	  viden	  med	  data	  fra	  officielle	  dokumenter	  og	  tilgænge-­‐ligt	  materiale	  på	  hjemmesider,	  herunder	  også	  oplysninger	  om	  de	  fysiske	  forhold	  og	  struk-­‐turelle	  vilkår	  for	  Skejbyområdet.	  Alle	  disse	  oplysninger	  er	  blevet	  brugt	  til	  at	  danne	  et	  overblik	  over	  sygehusets	  indsats-­‐områder	  og	  projektets	  forløb,	  hvilket	  har	  dannet	  baggrund	  for	  mange	  af	  de	  elementer,	  der	  er	  fremtrædende	  i	  første	  analysedel.	  Samtidig	  har	  det	  hjulpet	  os	  med	  at	  tilspidse	  projek-­‐tets	  fokus	  og	  vi	  har	  bl.a.	  benyttet	  viden	  om	  Co-­‐driver	  portalen	  og	  data	  om	  de	  tilmeldte	  til	  at	  fokusere	  vores	  målgruppe	  og	  udvælge	  informanter	  til	  interviewene.	  	  
Kontakten	  til	  LG	  Kontakten	  til	  LG	  har	  gennem	  hele	  forløbet	  været	  uformel	  og	  ført	  i	  en	  afslappet	  og	  hjælp-­‐som	  atmosfære.	  Det	  har	  haft	  stor	  betydning	  for	  den	  måde,	  vi	  har	  opnået	  viden	  omkring	  samkørselsprojektets	  forløb	  og	  udformning	  på.	  Den	  uformelle	  tone	  mellem	  os	  og	  LG	  har	  gjort,	  at	  vi	  mere	  direkte	  har	  kunnet	  spørge	  til	  de	  dele	  af	  projektet,	  der	  ikke	  har	  fungeret	  optimalt,	  og	  hun	  har	  været	  villig	  til	  at	  diskutere	  præmisserne	  for	  projektet	  i	  et	  kritisk	  per-­‐spektiv.	  På	  den	  måde	  har	  vi	  fået	  en	  mere	  klar	  og	  ærlig	  forståelse	  af	  den	  konkrete	  indsats,	  end	  vi	  ville	  have	  fået	  ved	  blot	  at	  studere	  den	  officielle	  projektbeskrivelse	  og	  oplysningerne	  fra	  intranettet.	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3.2.2 Spørgeskemaundersøgelse	  For	  at	  udvide	  vores	  kendskab	  til	  nogle	  af	  de	  mere	  personbundne	  forudsætninger	  for	  sam-­‐kørselsordningens	  succes	  har	  vi	  valgt	  at	  foretage	  en	  spørgeskemaundersøgelse.	  Undersø-­‐gelsen	  har	  haft	  til	  formål	  at	  nå	  ud	  til	  de	  brugere,	  der	  er	  tilmeldt	  ordningen,	  og	  derved	  ska-­‐be	  et	  bredt	  overblik	  over	  brugernes	  adfærd,	  holdninger,	  viden	  og	  identifikation	  på	  over-­‐ordnet	  niveau.	  Spørgeskemaundersøgelsen	  har	  på	  den	  måde	  fungeret	  som	  en	  forundersø-­‐gelse,	  der	  har	  gjort	  os	  i	  stand	  til	  at	  identificere	  nogle	  af	  de	  udfordringer,	  som	  gør	  sig	  gæl-­‐dende	  i	  netop	  denne	  case.	  Resultaterne	  har	  på	  den	  måde	  kunne	  underbygge	  og	  uddybe	  vigtige	  elementer	  i	  vores	  analyser.	  Undersøgelsen	  har	  herved	  dels	  hjulpet	  os	  i	  forhold	  til	  struktureringen	  af	  vores	  fokus	  af	  projektet,	  og	  dels	  fungeret	  som	  baggrund	  for	  de	  mere	  dybdegående	  enkeltmandsinterviews.	  	  	  Spørgsmålene	  i	  spørgeskemaundersøgelsen	  er	  opbygget	  med	  inspiration	  fra	  undersøgel-­‐ser	  af	  sammen	  karakter	  fra	  Odense	  Universitetshospital	  (COGITA	  2004)	  og	  en	  transport-­‐vaneundersøgelse	  fra	  Skejby	  gennemført	  i	  2011	  (Bilag	  09).	  Derudover	  har	  vi	  også	  inkor-­‐poreret	  teser,	  som	  er	  lavet	  ud	  fra	  tidligere	  studier	  der	  er	  gjort	  om	  samkørsel	  (se	  afsnit	  4.3).	  På	  den	  måde	  blev	  vi	  både	  i	  stand	  til	  at	  spørge	  ind	  til	  teser	  om	  barrierer	  og	  muligheder	  for	  samkørsel.	  Spørgeskemaets	  er	  bygget	  op	  omkring	  disse	  overordnede	  temaer:	  
TEMA	   BEGRUNDELSE	  
Personfakta	   Opklarende	  spørgsmål	  ift.	  hvem	  informanten	  er.	  Herunder	  stilling,	  arbejdstider,	  afstand	  til	  arbejds-­‐plads	  etc.	  	  
Transportvaner	  og	  praktiske	  erfa-­
ringer	  med	  samkørsel	  
Har	  samkørselsordningen	  rykket	  ved	  nogle	  trans-­‐portvaner?	  Er	  der	  nogen	  der	  har	  kørt	  sammen,	  evt.	  nogen	  der	  ikke	  har	  registreret	  det	  gennem	  Co-­‐driver.	  
Barrierer	  og	  potentialer	  for	  sam-­
kørsel	  
Hvilke	  positive	  og	  negative	  faktorer	  har	  umiddelbart	  betydning	  for	  samkørsel?	  
Kommunikation	  og	  brugervenlig-­
hed	  	  
Har	  kommunikationen	  været	  god	  nok?	  Er	  brugerfla-­‐den	  for	  Co-­‐driver	  tilgængelig?	  	  
Afledte	  effekter	   Medfører	  fokus	  på	  samkørsel,	  at	  den	  enkelte	  i	  højere	  grad	  reflekterer	  over	  egne	  transportvalg?	  Oversigt	  og	  uddybende	  forklaring	  af	  spørgsmålene	  se	  bilag	  06.	  Oversigt	  over	  undersøgel-­‐sens	  besvarelser	  se	  bilag	  07	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Valg	  af	  informanter	  Spørgeskemaundersøgelsen	  har	  som	  sagt	  udgangspunkt	  i	  de	  tilmeldte	  brugere	  af	  samkør-­‐selsordningen	  på	  AUH.	  I	  stedet	  for	  at	  lade	  undersøgelsen	  favne	  bredere	  ved	  at	  dække	  samtlige	  medarbejdere	  på	  AUH,	  har	  vi	  valgt	  at	  fokusere	  på	  dem,	  som	  i	  forvejen	  har	  taget	  positiv	  stilling	  til	  det	  at	  køre	  sammen.	  Fordelen	  ved	  dette	  er,	  at	  de	  barrierer,	  der	  kan	  ses	  hos	  netop	  denne	  målgruppe,	  sandsynligvis	  også	  vil	  eksistere	  hos	  alle	  andre.	  På	  den	  måde	  bliver	  de	  svar,	  som	  vi	  opnår	  på	  baggrund	  af	  målgruppens	  svar	  særligt	  informative	  i	  forhold	  til	  målet	  med	  undersøgelsen	  og	  besvarelsen	  af	  vores	  problemformulering.	  	  Samtidig	  er	  vi	  i	  den	  forbindelse	  også	  bevidste	  om,	  at	  vi	  frasorterer	  en	  hel	  del	  potentielle	  brugere,	  hvor	  barriererne	  for	  samkørsel	  er	  mere	  fremtrædende.	  Derfor	  kan	  der	  være	  en	  risiko	  for,	  at	  vi	  gennem	  vores	  empiri	  ikke	  får	  synliggjort	  nogle	  af	  de	  barrierer,	  der	  gør	  sig	  gældende	  hos	  medarbejdere,	  som	  eksempelvis	  aldrig	  kunne	  forestille	  sig	  at	  samkøre	  med	  andre.	  Man	  må	  forvente,	  at	  disse	  personer	  kan	  have	  andre	  værdier	  og	  forestillinger	  om	  de-­‐res	  transportvaner	  og	  -­‐hverdag	  end	  vores	  informanter.	  Vi	  vurderer	  dog,	  at	  vi	  gennem	  fo-­‐kus	  på	  de	  positivt	  indstillede	  informanter	  opnår	  viden	  om	  de	  barrierer,	  der	  kan	  ses	  som	  helt	  grundlæggende	  og	  som	  også	  gør	  sig	  gældende	  for	  dem,	  der	  rent	  faktisk	  gerne	  vil	  sam-­‐kørsel.	  
Om	  besvarelserne	  Spørgeskemaet	  blev	  sendt	  ud	  d.	  5.	  november	  2012	  til	  de	  192	  brugere	  af	  CO-­‐driver.	  I	  løbet	  af	  de	  næste	  to	  uger	  kom	  der	  i	  alt	  81	  besvarelser.	  Svarene	  er	  blevet	  brugt	  i	  analysen	  og	  vi	  har	  fået	  informationer	  om	  nogle	  generelle	  faktorer,	  der	  gør	  sig	  gælden	  for	  brugerne	  af	  ordningen,	  samtidig	  med	  at	  vi	  er	  blevet	  opmærksomme	  på	  en	  række	  forhold,	  som	  har	  be-­‐tydning	  for	  deres	  transportvalg	  og	  deres	  muligheder	  for	  at	  benytte	  samkørselssystemet.	  	  Samtidig	  er	  vi	  efter	  gennemførslen	  af	  spørgeskemaundersøgelsen	  blevet	  opmærksom-­‐me	  på	  en	  række	  forhold,	  som	  vi	  med	  fordel	  kunne	  have	  valgt	  at	  vægte	  anderledes.	  Under-­‐søgelsen	  er	  som	  sagt	  blevet	  opbygget	  med	  baggrund	  i	  lignende	  undersøgelser,	  med	  det	  udgangspunkt	  at	  besvarelserne	  skulle	  kunne	  verificeres	  og	  derved	  øge	  udsigelseskraften	  af	  vores	  empiri.	  Dette	  er	  også	  lykkedes	  og	  vi	  kan	  se	  at	  de	  besvarelser	  vi	  har	  opnået	  stem-­‐mer	  overens	  med	  de	  andre	  undersøgelser	  (COGITA	  2004:	  60ff;	  Bilag	  09).	  Begrænsningen	  bliver	  i	  denne	  sammenhæng,	  at	  vi	  i	  mindre	  omfang	  har	  opnået	  ny	  viden,	  som	  vi	  ikke	  kunne	  have	  læst	  os	  til.	  I	  forbindelse	  med	  positive	  og	  negative	  begrundelser	  for	  at	  tilvælge	  sam-­‐kørsel,	  er	  vi	  bare	  blevet	  bekræftet	  i	  vores	  fordomme,	  og	  på	  den	  måde	  ledte	  vi	  måske	  for	  stringent	  efter	  specifikke	  svar	  på	  elementer,	  som	  vi	  allerede	  havde	  kendskab	  til.	  Samtidig	  har	  vi	  gennem	  undersøgelsen	  fået	  viden	  om	  forhold,	  der	  er	  meget	  casespecifikke.	  Herun-­‐
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der	  fx	  viden	  om	  brugernes	  transportadfærd	  før	  og	  efter	  ordningens	  opstart,	  og	  deres	  brug	  og	  viden	  om	  internetportalen	  Co-­‐driver.	  Det	  er	  viden,	  som	  vi	  med	  fordel	  har	  kunne	  bruge	  i	  vores	  analyse,	  og	  som	  har	  givet	  os	  overblik	  over	  nogle	  af	  de	  vilkår	  og	  betingelser,	  der	  bør	  danne	  ramme	  om	  ordningen.	  	  Derudover	  har	  arbejdsprocessen	  med	  at	  udarbejde	  og	  behandle	  spørgeskemaet	  været	  et	  godt	  værktøj	  til	  at	  få	  struktureret	  vores	  viden	  om	  samkørsel	  generelt.	  På	  den	  måde	  er	  vores	  tilgang	  til	  problemstillingen	  blevet	  tilspidset,	  og	  vores	  vidensgrundlag	  i	  forhold	  til	  tidligere	  erfaringer	  er	  blevet	  bredt	  ud.	  	  	  
3.2.3 Enkeltmandsinterview	  For	  at	  opnå	  en	  mere	  dybdegående	  viden	  om	  brugernes	  opfattelser,	  fortællinger	  og	  hand-­‐linger	  i	  forhold	  til	  samkørsel	  til	  og	  fra	  arbejde	  har	  vi	  foretaget	  fem	  enkeltmandsinterviews.	  Interviewene	  skal	  ses	  som	  en	  uddybning	  af	  den	  viden,	  som	  vi	  har	  opnået	  gennem	  vores	  spørgeskemaundersøgelse.	  Derved	  opnår	  vi	  en	  dybere	  forståelse	  af	  de	  rationaler	  og	  vær-­‐dier,	  som	  brugerne	  tillægger	  det	  at	  køre	  sammen	  med	  andre.	  Gennem	  interviewpersoner-­‐nes	  fortællinger	  bliver	  vi	  blevet	  i	  stand	  til	  at	  synliggøre	  hvilke	  barrierer,	  som	  brugerne	  identificerer	  i	  deres	  fortællinger	  om	  samkørsel,	  og	  hvordan	  værdier	  og	  rationaler	  skaber	  rammerne	  for	  deres	  hverdagslivspraksisser.	  Samtidig	  ligger	  denne	  tilgang	  også	  i	  god	  tråd	  med	  projektets	  overordnende	  fokus	  på	  individer	  og	  deres	  hverdagspraksisser.	  Vi	  søger	  altså	  på	  den	  måde	  gennem	  vores	  interviews	  efter	  individernes	  fortællinger	  og	  forestillin-­‐ger	  om	  deres	  transporthverdag,	  som	  vi	  efterfølgende	  kan	  analysere	  og	  derved	  finde	  frem	  til	  de	  bagvedliggende	  rationaler	  og	  herigennem	  identificere	  det	  gemte	  potentiale.	  	  De	  gennemførte	  interviews	  er	  opbygget	  som	  semistrukturerede	  samtaler,	  hvor	  vi	  på	  for-­‐hånd	  havde	  opstillet	  en	  række	  overordnede	  temaer,	  som	  vi	  ønskede	  at	  gå	  mere	  i	  dybden	  med.	  Temaerne	  er	  udvalgt	  dels	  på	  baggrund	  af	  tidligere	  erfaringer	  om	  samkørsel	  og	  dels	  som	  en	  uddybning	  af	  nogle	  af	  de	  resultater,	  vi	  har	  opnået	  gennem	  spørgeskemaundersø-­‐gelsen.	  Interviewene	  er	  bygget	  op	  omkring	  disse	  overordnede	  temaer:	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TEMA	   BEGRUNDELSE	  
Personfakta	   Kort	  præsentation	  af	  informant	  	  og	  en	  måde	  at	  få	  samtalen	  i	  gang	  på.	  
Transporthverdag	   Formålet	  er	  at	  forstå,	  dels	  hvordan	  transporten	  om-­‐kring	  arbejdet	  ser	  ud,	  og	  dels	  hvor	  fleksibel	  infor-­‐manten	  er	  i	  sit	  transportvalg,	  og	  hvor	  fastgroet	  in-­‐formanten	  er	  i	  sine	  transportvaner.	  	  
Viden	  om	  alternative	  transport-­
muligheder	  
Supplement	  til	  ovenstående	  tema.	  For	  at	  få	  en	  for-­‐ståelse	  af,	  om	  informanten	  er	  meget	  struktureret	  i	  deres	  vaner	  eller	  om	  informanten	  kan	  tilegne	  sig	  andre	  vaner.	  	  
Samkørselsordningen	  på	  AUH	   For	  at	  få	  en	  forståelse	  af	  informantens	  opfattelse	  af	  samkørselsordningen	  på	  AUH,	  dels	  i	  forhold	  til	  at	  benytte	  Co-­‐driver	  portalen	  og	  dennes	  funktioner,	  dels	  i	  forhold	  til	  at	  gøre	  brug	  af	  samkørsel	  og	  dels	  i	  forhold	  til	  motivationer	  bag	  tilmelding.	  
Brugen	  af	  transporttiden	   For	  at	  forstå	  potentialerne	  for	  at	  dele	  bilen	  med	  an-­‐dre.	  	  
Overordnede	  problematikker	  
(Trængsel	  og	  miljø)	  
For	  at	  få	  en	  dybere	  forståelse	  af	  betydningen	  af	  me-­‐re	  overordnede	  problematikker	  for	  den	  enkeltes	  forholden	  sig	  til	  egne	  transportvaner.	  For	  en	  uddybende	  interviewguide	  se	  bilag	  08.	  
Om	  informanterne	  Informanterne	  er	  udvalgt	  blandt	  besvarelserne	  af	  spørgeskemaet,	  hvor	  respondenter	  kunne	  oplyse	  e-­‐mail,	  hvis	  de	  var	  interesseret	  i	  at	  blive	  kontakte	  med	  henblik	  på	  en	  uddy-­‐bende	  samtale.	  På	  baggrund	  heraf	  endte	  vi	  med	  fem	  interviews.	  Informanterne	  er	  præsen-­‐teret	  i	  nedenstående	  skema:	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  Informant	   BA	   BE	   UF	   JB	   MA	  Alder	   42	  år	   50	  år	   62	  År	   40	  år	   48	  år	  Køn	   Kvinde	   Kvinde	   Mand	   Mand	   Kvinde	  Bopæl	   Randers	   Spentrup	   Spentrup	   Viborg	   Silkeborg	  Primært	  trans-­‐portmiddel	   Bil	   Bil	   Bil	  	   Bil	   Bil	  	  Vi	  har	  mødt	  fem	  meget	  forskellige	  personer,	  med	  forskellige	  overvejelser	  bag	  deres	  be-­‐slutning	  om	  at	  melde	  sig	  til	  samkørselsordningen.	  Det	  er	  blevet	  klart,	  at	  de	  fem	  informan-­‐terne	  både	  har	  mange	  overvejelser	  til	  fælles,	  samtidigt	  med	  at	  det	  også	  er	  forskellige	  ele-­‐menter	  og	  betingelser,	  der	  gør	  sig	  gældende	  for	  den	  enkelte.	  Derfor	  mener	  vi,	  at	  de	  fem	  in-­‐dividuelle	  fortællinger	  fungerer	  som	  gode	  eksempler	  på	  brugere	  af	  samkørselportalen	  på	  AUH,	  og	  derved	  bidrager	  de	  med	  et	  nuanceret	  billede	  af	  nogle	  af	  de	  problematikker,	  der	  påvirker	  samkørselsordningen	  på	  AUH.	  	  	  
3.3 Inddragelse	  af	  tidligere	  erfaringer	  
For	  at	  sikre	  validiteten	  af	  vores	  empiri	  inddrager	  vi	  i	  analysen,	  i	  det	  omfang	  vi	  finder	  det	  relevant,	  desuden	  viden	  og	  erfaringer	  fra	  tidligere	  studier	  af	  samkørsel	  og	  fra	  en	  ekspert	  på	  området.	  På	  den	  måde	  vil	  pointerne	  herfra	  understøtte	  de	  pointer,	  som	  vi	  fremanalyse-­‐rer	  i	  vores	  analyse.	  Samtidig	  får	  vi	  også	  et	  bredt	  kendskab	  til	  samkørsel	  ved	  at	  sammenlig-­‐ne	  med	  tidligere	  erfaringer,	  og	  derved	  bliver	  det	  muligt	  at	  trække	  vores	  konklusioner	  op	  på	  et	  mere	  generelt	  niveau.	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Tidligere	  studier	  og	  rapporter	  om	  samkørsel	  Vi	  har	  taget	  udgangspunkt	  i	  følgende	  studier	  og	  rapporter:	  Smarter	  Choices	  –	  Changing	  the	  Way	  We	  Travel	  –	  Final	  report	  of	  the	  research	  project:	  ”The	  influence	  of	  soft	  factor	  interventions	  on	  travel	  demand”	  (Cairns	  et	  al.	  2004).	  Et	  engelsk	  studie	  fra	  2004,	  der	  for	  det	  første	  består	  af	  et	  litteraturstudie	  af	  tidligere	  erfa-­‐ringer	  fra	  samkørselsprojekter.	  Disse	  projekter	  er	  gennemført	  i	  perioden	  1993-­‐2002	  bå-­‐de	  i	  USA	  og	  forskellige	  lande	  i	  Europa.	  For	  det	  andet	  består	  rapporten	  af	  en	  række	  case-­‐studier	  af	  samkørsel	  i	  England	  foretaget	  i	  perioden	  2002-­‐2004.	  Rapporten	  samler	  derfor	  op	  på	  en	  lang	  række	  udenlandske	  erfaringer	  og	  giver	  et	  godt	  overblik	  over	  den	  eksiste-­‐rende	  viden	  på	  området.	  	  Kollegasamkørsel	  –	  Markedsføring	  af	  samkørsel	  på	  Odense	  Universitetshospital	  2002-­‐04	  (COGITA	  2004)	  Et	  danske	  casestudie	  af	  en	  samkørselsordning	  på	  Odense	  Universitetshospital	  (OUH).	  Dette	  projekt	  havde	  til	  formål	  at	  fremme	  udbredelsen	  af	  samkørsel	  på	  hospitalet,	  samti-­‐dig	  med	  at	  der	  løbende	  blev	  evalueret	  og	  indsamlet	  data	  over	  resultaterne.	  Studiet	  ind-­‐drager	  også	  udenlandske	  erfaringer,	  men	  det	  er	  især	  de	  erfaringer,	  der	  er	  opnået	  gennem	  den	  konkrete	  case,	  som	  vi	  trækker	  på.	  Casen	  er	  relevant,	  fordi	  den	  undersøger	  samkørsel	  i	  en	  dansk	  kontekst	  og	  på	  et	  hospital.	  Der	  er	  således	  mange	  ligheder	  mellem	  vilkårene	  for	  dette	  studie	  og	  for	  samkørselsordningen	  på	  AUH.	  	  
Ekspertinterview	  med	  Søren	  Riis	  Vi	  har	  foretaget	  et	  ekspertinterview	  med	  Søren	  Riis,	  som	  er	  medstifter	  af	  samkørselspor-­‐talen	  gomore.dk.	  Desuden	  er	  han	  lektor	  i	  Filosofi	  og	  Teknologi	  på	  Roskilde	  Universitet	  og	  tilknyttet	  Instituttet	  for	  Fremtidsforskning.	  	  Som	  medstifter	  af	  gomore.dk	  har	  han	  stor	  praktisk	  erfaring	  med	  digitale	  samkørsel-­‐sportaler	  og	  kan	  der	  igennem	  komme	  med	  pointer	  og	  elementer,	  som	  kan	  være	  fordelagti-­‐ge	  at	  inddrage	  i	  vores	  projekt.	  Søren	  Riis	  har	  gennem	  et	  telefonisk	  interview	  (IW	  Søren	  Riis)	  givet	  en	  vurdering	  af	  AUHs	  samkørselsportal	  Co-­‐driver,	  og	  vi	  benytter	  hans	  kendskab	  og	  erfaringer	  om	  samkørsel	  til	  at	  underbygge	  pointer	  i	  analysen,	  især	  i	  forbindelse	  med	  portalens	  funktioner	  og	  brugervenlighed.	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3.4 Afgrænsninger	  
Skejby	  Sygehus	  er	  fordelt	  på	  flere	  forskellige	  matrikler	  i	  og	  omkring	  Aarhus	  by.	  Som	  nævnt	  i	  problemfeltet	  arbejdes	  der	  på	  nuværende	  tidspunkt	  på	  en	  stor	  sammenlægning	  af	  alle	  afdelinger,	  således	  at	  hele	  sygehuset	  vil	  blive	  placeret	  i	  Skejby.	  Sammenlægningsprojektet	  forventes	  at	  være	  færdigt	  i	  2019	  og	  det	  ny	  sygehus	  vil	  da	  rumme	  mere	  en	  9000	  arbejds-­‐plader.	  I	  forhold	  til	  de	  fysiske	  forhold	  og	  strukturer	  har	  vi	  valgt	  at	  fokusere	  på	  den	  afdeling	  af	  sygehuset,	  der	  er	  placeret	  i	  Skejby.	  Derved	  afgrænser	  vi	  os	  fra	  at	  inddrage	  overvejelser	  om	  trafikale	  forhold	  og	  fysiske	  betingelser	  og	  vilkår	  som	  gør	  sig	  gældende	  for	  de	  andre	  tre	  matrikler.	  Dette	  har	  vi	  valgt	  dels	  for	  overskuelighedens	  skyld,	  og	  dels	  fordi	  AUHs	  samkør-­‐selsprojekt	  også	  er	  opstartet	  for	  at	  skabe	  løsninger	  på	  de	  trafikale	  problemer,	  der	  er	  knyt-­‐tet	  til	  Skejby-­‐området,	  og	  som	  i	  forbindelse	  med	  sygehussammenlægningen	  vil	  skabe	  yderligere	  pres	  netop	  på	  dette	  områdes	  trafikale	  afvikling	  (dnu.rm.dk	  1).	  Vi	  har	  dog	  sta-­‐digt	  valgt	  at	  brede	  vores	  informantgrundlag	  ud	  til	  alle	  medarbejdere	  på	  AUH,	  fordi	  sam-­‐kørselsordningen	  netop	  er	  et	  tilbud	  for	  alle	  medarbejdere	  på	  hospitalet.	  Derudover	  er	  det	  den	  samme	  type	  af	  trængselsproblemer	  som	  gør	  sig	  gældende	  for	  hele	  Aarhus-­‐området,	  og	  derfor	  må	  man	  antage,	  at	  det	  er	  de	  samme	  type	  af	  problematikker,	  de	  fire	  matrikler	  slås	  med,	  og	  som	  derfor	  har	  betydning	  for	  brugernes	  stillingtagen	  til	  samkørsel.	  	  
3.5 Opsamling	  
I	  dette	  kapitel	  har	  vi	  præsenteret	  projektets	  metodiske	  overvejelser.	  Besvarelsen	  af	  pro-­‐blemformuleringen	  tager	  udgangspunkt	  i	  en	  case	  omkring	  samkørselsordningen	  på	  AUH.	  Den	  konkrete	  empiriindsamling	  er	  centreret	  omkring	  en	  spørgeskemaundersøgelse	  og	  fem	  interviews.	  I	  analysen	  vil	  pointerne	  fra	  den	  indsamlede	  empiri	  blive	  suppleret	  med	  pointer	  fra	  eksisterende	  viden,	  både	  fra	  tidligere	  erfaringer	  og	  fra	  ekspertudsagn.	  Samlet	  danner	  dette	  et	  godt	  fundament	  for	  besvarelsen	  af	  vores	  problemformulering.	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4 Adgang	  og	  kompetencer	  Gennem	  denne	  analysedel	  vil	  vi	  svare	  på	  følgende	  arbejdsspørgsmål:	  	  
-­‐ ”Hvilke	  strukturelle	  og	  fysiske	  vilkår	  har	  betydning	  for	  mulighederne	  for	  samkørsel	  
på	  AUH?”	  
-­‐ ”Hvilke	  forudsætninger	  har	  brugerne	  for	  at	  benytte	  samkørselsordningen	  på	  AUH?”	  	  	  Vi	  vil	  undersøge	  de	  strukturelle	  og	  fysiske	  vilkår,	  der	  har	  betydning	  for	  medarbejdernes	  muligheder	  for	  samkørsel.	  Fokus	  vil	  være	  dels	  de	  konkrete	  trafikale	  forhold,	  der	  gør	  sig	  gældende	  for	  adgangen	  til	  det	  nuværende	  Skejby	  sygehus,	  og	  dels	  de	  vilkår	  og	  muligheder,	  som	  skabes	  for	  samkørsel	  gennem	  AUH’s	  samkørselsordning	  og	  brugen	  af	  internetporta-­‐len	  Co-­‐driver.	  Samtidig	  vil	  vi	  gennem	  denne	  analysedel	  belyse,	  hvorledes	  brugernes	  indi-­‐viduelle	  færdigheder	  herigennem	  får	  spillerum.	  På	  baggrund	  heraf	  bliver	  det	  muligt	  at	  på-­‐pege	  de	  styrker	  og	  svagheder,	  som	  kendetegner	  den	  nuværende	  ordning	  på	  AUH.	  Herved	  kan	  vi	  afdække,	  hvor	  der	  er	  potentiale	  for	  at	  styrke	  ordningen,	  og	  dermed	  hvilke	  betingel-­‐ser	  og	  initiativer	  som	  kan	  være	  med	  til	  at	  fremme	  samkørsel.	  	  Analysen	  er	  inddelt	  i	  tre	  afsnit.	  Først	  belyses	  de	  trafikale	  forhold	  omkring	  Skejby,	  dernæst	  analyseres	  AUH’s	  konkrete	  indsats	  og	  samkørselsordningens	  udformning.	  Afslutningsvis	  undersøges	  brugernes	  adgang	  til	  ordningen	  gennem	  internetportalen	  Co-­‐driver.	  
4.1 De	  trafikale	  forhold	  omkring	  Skejby	  Skejby	  er	  et	  stort	  erhvervsområde	  beliggende	  nordøst	  for	  Aarhus,	  ca.	  7	  km	  fra	  centrum.	  Området	  ligger	  tæt	  på	  Djurslandmotorvejen,	  som	  er	  forbundet	  med	  E45.	  Skejby	  Sygehus	  er	  beliggende	  på	  Brendstrupgårdsvej,	  der	  via	  Skejbygårdsvej	  mod	  syd	  og	  Herredsvej	  mod	  nord	  er	  forbundet	  med	  Randersvej,	  der	  fører	  til	  motorvejen	  og	  til	  det	  centrale	  Aarhus.	  Især	  den	  tætte	  beliggenhed	  til	  motorvejene	  gør,	  at	  der	  er	  gode	  og	  hurtige	  trafikale	  forbindelser	  til	  hele	  Østjylland.	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  Figur	  2	  Oversigt	  over	  Skejbyområdet	  	  Prognoser	  lavet	  af	  Aarhus	  Kommune	  viser,	  at	  der	  frem	  til	  2030	  vil	  ske	  en	  forøgelse	  af	  an-­‐tallet	  af	  bilture	  på	  60%	  i	  kommunen.	  Et	  af	  de	  områder,	  der	  især	  vil	  blive	  påvirket,	  er	  Skej-­‐byområdet	  (dnu.rm.dk	  2).	  Det	  er	  især	  på	  indfaldsvejene	  til	  området,	  at	  antallet	  af	  biler	  pr	  døgn	  er	  stort.	  Det	  forventede	  trafikpres	  vil	  på	  sigt	  overskride	  vejenes	  kapacitet	  (dnu.rm.dk	  1).	  Det	  stigende	  antal	  biler	  på	  vejene	  og	  den	  medfølgende	  trængsel	  er	  også	  noget,	  som	  in-­‐formanterne	  kan	  mærke:	  
“Hvis	  jeg	  skulle	  møde	  klokken	  7	  om	  morgenen,	  så	  fra	  jeg	  ville	  sætte	  mig	  ind	  i	  
min	  bil,	  og	  til	  jeg	  ville	  holde	  her	  ude,	  så	  ville	  der	  gå	  max	  25	  minutter.	  Men	  det	  
gør	  der	  jo	  bare	  ikke	  om	  morgenen.	  Det	  tager	  bare	  minimum	  40	  minutter	  og	  
nogen	  gange	  længere	  tid.	  “(IW	  BA	  19:59).  Aarhus	  Kommune	  har	  planlagt	  en	  række	  vejudvidelser	  for	  at	  imødekomme	  det	  fremtidige	  stigende	  trafikpres	  (dnu.rm.dk	  2).	  I	  takt	  med	  at	  antallet	  af	  biler	  på	  vejene	  øges,	  bliver	  be-­‐hovet	  for	  flere	  parkeringspladser	  også	  større.	  På	  nuværende	  tidspunkt	  er	  parkeringskapa-­‐citeten	  omkring	  Skejby	  Sygehus	  tæt	  på	  fuldt	  udnyttet,	  og	  selvom	  der	  i	  forbindelse	  med	  det	  fremtidige	  nye	  hospital	  er	  indtænkt	  4200-­‐4400	  nye	  parkeringspladser	  (dnu.rm.dk	  2),	  for-­‐tæller	  vores	  kontaktperson	  LG,	  at	  det	  slet	  ikke	  er	  nok:	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”Der	  utrolig	  meget	  trængsel	  her	  omkring	  (…)	  i	  hvert	  fald	  i	  mødetiderne	  og	  
myldretiderne.	  Man	  kan	  virkelig	  holde	  i	  kø	  i	  lang	  tid	  for	  at	  komme	  ind	  og	  ud,	  
og	  parkeringspladserne	  er	  få.	  Og	  nu	  bygger	  vi	  jo	  det	  her	  DNU	  her	  ude	  (...)	  og	  
der	  er	  jo	  beregnet	  et	  mindre	  antal	  parkeringspladser	  end	  det	  reelle	  behov.	  Det	  
er	  minimumsantal.	  Så	  der	  kommer	  til	  at	  blive	  et	  stort	  behov.	  (…)	  Jeg	  talte	  med	  
projektlederen	  på	  DNU	  kontoret	  og	  det	  var	  hende	  jeg	  fik	  at	  vide	  af,	  at	  de	  havde	  
beregnet	  det	  ud	  fra	  minimumslovgivning	  og	  ikke	  ud	  fra	  det	  reelle	  antal”	  (IW	  
LG	  14:35)	  I	  Skejby	  er	  der	  altså	  nogle	  fysiske	  vej-­‐	  og	  parkeringsforhold,	  som	  betyder,	  at	  der	  både	  på	  nuværende	  tidspunkt	  og	  på	  sigt	  vil	  være	  nogle	  trafikale	  udfordringer	  i	  området.	  En	  god	  implementeret	  samkørselsordning	  kan	  være	  med	  til	  mindske	  nogle	  af	  de	  trængselspro-­‐blemer	  og	  mangel	  på	  parkeringspladser,	  da	  flere	  personer	  i	  bilerne	  vil	  medføre	  færre	  biler	  på	  vejene	  og	  færre	  biler,	  som	  skal	  parkere	  (Cairns	  et	  al.	  2004:	  350).	  	  	  Tidligere	  undersøgelser	  viser	  at	  en	  anden	  faktor,	  der	  kan	  være	  med	  til	  at	  fremme	  samkør-­‐sel,	  er	  fravær	  af	  gode	  alternative	  transportmuligheder	  og	  dårlige	  kollektive	  trafikforbin-­‐delser	  (Cairns	  et	  al.	  2004:	  222).	  Hvis	  man	  skal	  til	  Skejby	  med	  et	  andet	  transportmiddel	  end	  bilen	  skal	  det	  foregå	  i	  bus.	  I	  alt	  10	  busser	  betjener	  Skejby	  direkte,	  og	  der	  ankommer	  i	  gen-­‐nemsnit	  en	  bus	  i	  minuttet	  til	  området	  på	  hverdage	  mellem	  7	  og	  9.	  Der	  afgår	  50	  busser	  fra	  Skejby	  Sygehus	  i	  tidsrummet	  15-­‐16	  på	  hverdage.	  Busserne	  1A,	  2A,	  6A	  og	  109	  kommer	  fra	  Aarhus,	  117	  og	  124	  kommer	  fra	  nærliggende	  hovedbyer	  (Hadsten	  og	  Hammel),	  og	  busser-­‐ne	  118,	  200,	  901X	  og	  918X	  kommer	  fra	  de	  større	  byer	  længere	  væk	  (Randers,	  Silkeborg	  og	  Skanderborg)	  (Bilag	  10).	  Man	  kan	  argumentere	  for,	  at	  der	  er	  forholdsvis	  gode	  alternative	  transportmuligheder	  til	  Skejbyområdet,	  når	  man	  skal	  med	  den	  offentlige	  transport.	  Men	  selvom	  det	  umiddelbart	  kunne	  se	  ud	  til,	  at	  der	  er	  gode	  kollektive	  transportmuligheder	  til	  og	  fra	  Skejbyområdet,	  opfatter	  vores	  informanter	  ikke	  disse	  som	  attraktive	  alternativer	  til	  transport	  mellem	  deres	  bopæl	  og	  arbejdsplads.	  JB	  fortæller:	  
”Den	  gang	  da	  jeg	  begyndte	  her	  nede,	  der	  undersøgte	  jeg	  mulighederne	  for	  of-­
fentlig	  transport	  Men	  så	  skal	  man	  godt	  nok	  være	  desperat.	  Altså	  det	  tager	  jo	  
næsten	  dobbelt	  så	  lang	  tid.”	  (IW	  JB	  4:04).	  Også	  BA	  peger	  på,	  at	  der	  er	  problemer	  med	  den	  kollektive	  trafik	  i	  området.	  Hun	  lægger	  særligt	  vægt	  på,	  at	  der	  er	  for	  langt	  fra	  Skejby	  Sygehus	  til	  busstoppestedet,	  hvor	  bussen	  mod	  Randers	  afgår	  fra:	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”Det	  har	  ligesom	  også	  noget	  med	  tiden	  at	  gøre.	  Så	  bruger	  du	  12	  minutter	  på	  at	  
gå	  der	  op	  [til	  busstoppestedet],	  så	  skal	  du	  stå	  og	  vente	  i	  10	  minutter,	  og	  så	  har	  
du	  brugt	  22	  minutter	  allerede,	  og	  så	  er	  du	  slet	  ikke	  på	  vej	  hjem	  endnu.”	  (IW	  BA	  
25:21).	  For	  BE	  er	  det	  største	  problem,	  at	  der	  ikke	  er	  nogen	  direkte	  forbindelse	  mellem	  hendes	  hjem	  og	  Skejby,	  hvilket	  medfører	  en	  væsentligt	  forlænget	  rejsetid:	  	  
”Vi	  bor	  jo	  udenfor	  byen.	  Så	  skal	  vi	  jo	  først	  indtil	  byen,	  og	  så	  have	  en	  bus	  derfra.	  
Derfor	  skal	  vi	  jo	  med	  bil,	  eller	  også	  skulle	  vi	  af	  sted	  i	  går.”	  (IW	  BE	  01:32).	  Som	  det	  fremgår	  af	  de	  ovenstående	  citater,	  bliver	  offentlig	  transport	  altså	  tillagt	  negative	  værdi	  med	  ord	  som	  tidskrævende	  og	  ufleksibelt,	  og	  på	  den	  måde	  bliver	  offentlig	  transport	  ikke	  set	  som	  en	  attraktivt	  transportmulighed.	  Hertil	  skal	  også	  nævnes,	  at	  den	  gennemsnit-­‐lige	  rejsetidsforlængelse	  for	  rejser	  med	  kollektiv	  transport	  til	  Skejby	  i	  forhold	  til	  bil	  er	  på	  18,23	  minutter	  (Bilag	  10).	  Set	  fra	  brugernes	  synspunkt	  er	  der	  altså	  ikke	  gode	  kollektive	  trafikmuligheder,	  og	  man	  må	  derved	  fastslå,	  at	  der	  er	  gode	  muligheder	  for	  at	  fremme	  sam-­‐kørsel.	  Dog	  betegner	  flere	  af	  vores	  informanter	  den	  dårlige	  kollektive	  transport	  som	  en	  barriere	  for	  samkørsel,	  idet	  de	  fx	  ikke	  ser	  det	  som	  et	  brugbart	  alternativ	  at	  etablere	  sam-­‐kørsel	  den	  ene	  vej	  og	  tage	  bussen	  den	  anden.	  På	  den	  måde	  gør	  de	  dårlige	  kollektive	  for-­‐bindelser	  samkørselsordningen	  mindre	  fleksibel.	  
4.1.1 Opsamling	  På	  baggrund	  af	  tidligere	  erfaringer	  om	  de	  vilkår,	  der	  kan	  gøre	  samkørsel	  til	  et	  mere	  attrak-­‐tivt	  transportvalg,	  viser	  ovenstående	  gennemgang,	  at	  der	  er	  potentiale	  for	  samkørsel	  i	  Skejbyområdet.	  Dels	  på	  grund	  af	  de	  mange	  trængselsproblemer,	  der	  gør	  det	  besværligt	  at	  komme	  til	  området	  i	  bil,	  og	  dels	  på	  grund	  af	  de	  dertilhørende	  manglende	  parkeringsplad-­‐ser.	  Samtidig	  har	  samkørsel	  størst	  potentiale	  i	  områder	  med	  mange	  arbejdspladser	  og	  mange	  daglige	  pendlere	  (Cairns	  et	  al.	  2004:	  223).Forholdene	  i	  Skejby	  gør	  området	  til	  et	  oplagt	  sted	  at	  etablere	  samkørsel	  i.	  Erfaringer	  viser,	  at	  fravær	  af	  gode	  alternative	  transportmuligheder	  og	  dårlige	  kollektive	  trafikforbindelser	  fremmer	  samkørsel	  (Cairns	  et	  al.	  2004:	  222).	  I	  denne	  case	  viser	  det	  sig	  dog	  ikke	  at	  være	  tilfældet,	  da	  medarbejderne	  på	  AUH	  ikke	  ser	  den	  kollektive	  trafik	  i	  områ-­‐det	  som	  et	  attraktivt	  supplement	  til	  at	  transportere	  sig	  til	  og	  fra	  arbejde.	  På	  den	  måde	  kan	  det	  karakteriseres	  som	  en	  barriere	  for	  samkørsel.	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4.2 Udformningen	  af	  samkørselsordningen	  på	  AUH	  Gennem	  dette	  afsnit	  vil	  vi	  præsentere	  organiseringen	  af	  samkørselsordningen	  på	  AUH.	  Herved	  opnår	  vi	  viden	  om,	  hvilke	  vilkår	  der	  ligger	  til	  grund	  for	  ordningen,	  og	  om	  brugerne	  på	  baggrund	  heraf	  bliver	  informeret	  godt	  nok,	  således	  at	  deres	  forudsætninger	  for	  at	  bru-­‐ge	  ordningen	  øges.	  
4.2.1 Baggrunden	  for	  projektet	  Projektet	  er	  i	  høj	  grad	  startet	  på	  baggrund	  af	  et	  initiativ	  fra	  Skejby-­‐netværket.	  Faktisk	  ved	  LG	  ikke	  helt,	  hvordan	  AUH	  er	  kommet	  ind	  i	  projektet	  (IW	  LG	  17:31).	  Der	  er	  fra	  ledelsens	  side	  ikke	  udstukket	  nogle	  succeskriterier	  eller	  målsætninger	  for	  projektet	  (IW	  LG	  20:07).	  Det	  virker	  overordnet	  som	  om,	  at	  samkørselsordningen	  er	  blevet	  sat	  i	  gang	  uden	  nogen	  dybere	  strategier	  og	  overvejelser	  om	  projektet	  fra	  ledelsens	  side.	  At	  ordningen	  overhove-­‐det	  er	  blevet	  sat	  i	  gang	  kan	  betragtes	  som	  et	  forsøg	  fra	  ledelsens	  side	  på	  at	  sende	  et	  signal	  om,	  at	  de	  prøver	  at	  tage	  hånd	  om	  nogle	  af	  de	  mange	  trængselsproblemer,	  som	  præger	  om-­‐rådet	  og	  som	  kræver	  en	  løsning	  (IW	  LG	  18:42).	  På	  den	  måde	  er	  projektet	  mere	  en	  skue-­‐proces	  end	  et	  forsøg	  på	  en	  reel	  løsning.	  Dette	  bekræftes	  også	  af	  LG:	  
”[Projektet]	  er	  landet	  her	  [i	  afdelingen	  for	  Sundheds-­it]	  i	  stedet	  for	  i	  planlæg-­
ningsafdelingen.	  Det	  siger	  lidt	  om,	  at	  den	  sådan	  er	  blevet	  kastet	  [lidt	  tilfældigt	  
ud]	  (…).”	  (IW	  LG	  17:46).	  	  At	  projektet	  ligger	  i	  Sundheds-­‐it	  er	  endnu	  en	  væsentlig	  pointe,	  der	  har	  afgørende	  betyd-­‐ning	  for	  projektets	  potentiale.	  Sundheds-­‐it	  arbejder	  normalt	  med	  klinisk	  it	  –	  fx	  den	  elek-­‐troniske	  patientjournal	  –	  og	  afdelingen	  har	  ikke	  noget	  med	  de	  trafikale	  forhold	  at	  gøre.	  Det	  er	  planlægningsafdelingen,	  som	  har	  overblikket	  over	  de	  trafikale	  problematikker	  og	  ind-­‐satsområder	  (IW	  LG	  41:39).	  Når	  ordningen	  er	  placeret	  udenfor	  planlægningsafdelingen	  bliver	  det	  svært	  at	  lave	  en	  helhedsorienteret	  indsats	  på	  trafikområdet.	  I	  stedet	  for	  at	  blive	  en	  del	  af	  en	  samlet	  indsats	  kommer	  samkørsel	  til	  at	  stå	  alene,	  og	  andre	  tiltag	  og	  indsatser	  bliver	  ikke	  indtænkt	  i	  projektet	  (IW	  LG	  41:48).	  Netop	  at	  kunne	  indtænke	  mere	  hårde	  vir-­‐kemidler	  som	  fx	  særlige	  parkeringspladser	  eller	  kørebaner	  reserveret	  til	  biler	  med	  flere	  passagerer	  er	  virkemidler,	  der	  kan	  fremme	  samkørsel	  (Cairns	  et	  al.	  2004:	  247).	  Sådanne	  virkemidler	  er	  omstændige	  at	  implementere	  for	  Sundheds-­‐it,	  da	  det	  ligger	  uden	  for	  deres	  ansvarsområde.	  	  Samkørsel	  har	  alene	  ikke	  potentiale	  til	  at	  ændre	  transportadfærd	  i	  stor	  skala,	  men	  det	  giver	  mening	  at	  introducere	  samkørsel	  som	  et	  billigt	  supplement	  til	  andre	  trafikale	  tiltag	  (Cairns	  et	  al.	  2004:	  223).	  At	  samkørsel	  er	  eneste	  tiltag	  på	  AUH	  er	  altså	  ikke	  tilstrækkeligt	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til	  at	  løse	  de	  trafikale	  udfordringer,	  og	  indsatsen	  mister	  yderligere	  potentiale	  ved	  at	  være	  placeret	  i	  en	  afdeling,	  der	  ikke	  kan	  inkorporere	  andre	  tiltag	  i	  strategien	  for	  projektet.	  	  	  Erfaringer	  viser,	  at	  det	  er	  nødvendigt	  med	  en	  klar	  strategi	  og	  en	  gennemtænkt	  indsats	  hvis	  samkørsel	  skal	  lykkes	  (COGITA	  2004;	  IW	  Søren	  Riis	  2:29),	  og	  i	  dette	  lys	  falder	  indsatsen	  på	  AUH	  lidt	  til	  jorden.	  Det	  bagvedliggende	  formål	  med	  projektet	  er	  uklart,	  og	  de	  nødvendi-­‐ge	  overvejelser	  omkring	  strategi	  og	  mulighederne	  for	  at	  tænke	  ordningen	  som	  en	  del	  af	  en	  helhedsorienteret	  indsats	  mangler.	  Samtidig	  har	  ledelsen	  gjort	  det	  meget	  klart,	  at	  samkør-­‐selsordningen	  er	  et	  tilbud	  til	  medarbejderne.	  Det	  medfører,	  at	  det	  er	  medarbejdernes	  eget	  ansvar	  at	  vælge	  ordningen	  til,	  og	  ikke	  AUH	  som	  skal	  skabe	  incitamenter	  og	  fordele,	  der	  fordrer	  samkørsel	  frem	  for	  andre	  transportformer	  (IW	  LG	  13:59).	  Opbakningen	  fra	  ledel-­‐sen	  mangler,	  og	  projektet	  er	  blevet	  sat	  i	  søen	  uden	  det	  nødvendige	  forarbejde.	  Dette	  kommer	  også	  til	  udtryk	  i	  interviewet	  med	  LG,	  der	  fortæller,	  at	  den	  indstilling,	  som	  hun	  ud-­‐arbejdede	  i	  forbindelse	  med	  projektets	  opstart	  (Bilag	  01),	  er	  udarbejdet	  forholdsvist	  hur-­‐tigt	  på	  baggrund	  af	  de	  umiddelbare	  positive	  effekter,	  som	  hun	  selv	  forestillede	  sig,	  at	  pro-­‐jektet	  ville	  kunne	  bidrage	  med	  (IW	  LG	  46:10).	  	  	  Mange	  af	  de	  tiltag,	  som	  er	  nødvendige	  for	  at	  opnå	  tilstrækkelig	  tilslutning	  til	  ordningen,	  er	  ikke	  blevet	  implementeret	  på	  AUH.	  Bl.a.	  viser	  alle	  erfaringer,	  at	  der	  er	  en	  stor	  usikkerhed	  omkring,	  hvad	  den	  enkelte	  skal	  gøre,	  hvis	  han	  eller	  hun	  får	  behov	  for	  pludselig	  hjemtrans-­‐port,	  eller	  hvis	  ens	  samkørselspartner	  er	  nødt	  til	  at	  aflyse.	  Denne	  usikkerhed	  kan	  fjernes	  med	  en	  kørselsgaranti,	  hvor	  man	  kan	  tage	  en	  taxa	  på	  ordningens	  regning,	  hvis	  det	  bliver	  nødvendigt.	  I	  praksis	  viser	  det	  sig,	  at	  ordningen	  næsten	  aldrig	  bliver	  brugt,	  men	  det	  er	  en	  vigtig	  sikkerhed	  for	  den	  enkelte	  (COGITA	  2004:	  43).	  En	  sådan	  ordning	  er	  ikke	  implemen-­‐teret	  på	  AUH.	  Et	  andet	  vigtig	  og	  synligt	  redskab	  er	  at	  etablere	  særlige	  parkeringspladser	  for	  samkøre-­‐re.	  Særlige	  parkeringspladser,	  fx	  placeret	  tæt	  ved	  indgangen,	  gør	  samkørsel	  mere	  attrak-­‐tivt.	  Samtidig	  er	  det	  et	  vigtigt	  signal	  fra	  ledelsens	  side	  om	  at	  man	  prioriterer	  projektet	  (COGITA	  2004:	  43f;	  IW	  Søren	  Riis	  2:45).	  Der	  er	  ikke	  etableret	  særlige	  p-­‐pladser	  til	  samkø-­‐rere	  på	  AUH.	  I	  forbindelse	  med	  indstillingen	  for	  projektet	  blev	  det	  foreslået,	  at	  man	  som	  samkører	  kunne	  vinde	  en	  måneds	  gratis	  parkering	  ved	  at	  registrere	  sin	  kørsel,	  men	  for-­‐slaget	  er	  ikke	  blevet	  implementeret	  (Bilag	  01).	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4.2.2 Kommunikation	  Samkørselsordningen	  på	  AUH	  er	  som	  nævnt	  ovenfor	  tænkt	  som	  et	  tilbud	  til	  medarbejder-­‐ne	  (IW	  LG	  13:59).	  Dette	  vilkår	  har	  stor	  betydning	  for	  projektets	  udformning,	  i	  og	  med	  at	  det	  sætter	  nogle	  begrænsninger	  for,	  hvilken	  markedsføring	  der	  kan	  gennemføres.	  	  Kommunikationsstrategien	  for	  samkørselsportalen	  er	  udelukkende	  baseret	  på	  digital	  formidling,	  hvilket	  skyldes,	  at	  hospitalets	  kommunikationsafdeling	  har	  fastsatte	  regler	  og	  gerne	  vil	  begrænse	  støjen	  i	  den	  daglige	  kommunikation	  til	  medarbejderne	  (IW	  LG	  8:46).	  Kommunikationen	  om	  samkørselsordningen	  foregår	  derfor	  via	  intranettet,	  og	  der	  bliver	  således	  heller	  ikke	  kommunikeret	  via	  mail.	  LG	  giver	  da	  også	  udtryk	  for,	  at	  den	  kommuni-­‐kation	  via	  mail,	  som	  vi	  i	  forbindelse	  med	  spørgeskemaundersøgelsen	  har	  foranlediget,	  ik-­‐ke	  har	  været	  helt	  efter	  kommunikationsafdelingens	  forskrifter	  (IW	  LG	  8:36).	  Kommunika-­‐tionen	  er	  altså	  udelukkende	  foregået	  på	  intranettet.	  Her	  er	  der	  blevet	  oprettet	  en	  fast	  side,	  der	  linker	  til	  portalen	  (Bilag	  02).	  Derudover	  er	  der	  i	  forbindelse	  med	  lanceringen	  af	  pro-­‐jektet	  blevet	  lagt	  en	  nyhed	  ud	  på	  intranettet	  (Bilag	  03),	  og	  efter	  den	  første	  måned	  er	  der	  blevet	  lagt	  endnu	  en	  nyhed	  ud	  om,	  at	  de	  to	  mest	  aktive	  samkørere	  har	  vundet	  en	  præmie	  (Bilag	  04).	  Siden	  da	  har	  der	  ikke	  været	  flere	  nyheder	  eller	  præmier,	  det	  sidstnævnte	  fordi	  ledelsen	  anser	  ordningen	  for	  et	  tilbud	  og	  derfor	  ikke	  ønsker	  at	  belønne	  deltagerne	  (IW	  LG	  13:59).	  	  De	  opslag,	  der	  har	  været	  på	  intranettet,	  har	  introduceret	  godt	  til	  Co-­‐driver,	  og	  i	  forbindelse	  med	  opslagene	  har	  man	  forsøgt	  at	  kommunikere	  fordelene	  ved	  at	  deltage	  i	  ordningen	  ud.	  Bl.a.	  blev	  der	  i	  forbindelse	  med	  kåringen	  af	  første	  måneds	  topscorer	  afsat	  et	  helt	  afsnit	  til	  overvejelser	  omkring,	  hvor	  meget	  man	  kan	  spare	  på	  benzin	  ved	  at	  køre	  sammen	  med	  an-­‐dre	  (Bilag	  04).	  At	  få	  kommunikeret	  fordele	  som	  fx	  økonomiske	  gevinster	  ved	  deltagelse	  ud	  i	  organisationen	  er	  et	  vigtigt	  kriterium,	  hvis	  ordningen	  skal	  lykkes	  (COGITA	  2004:	  42).	  Sundheds-­‐it	  har	  gjort	  dette	  så	  godt	  de	  kunne	  med	  de	  tilgængelige	  kommunikationskana-­‐ler.	  Det	  er	  ikke	  så	  meget	  indholdet	  i	  kommunikationen	  der	  er	  problemet,	  der	  er	  i	  langt	  hø-­‐jere	  grad,	  at	  kommunikationen	  er	  så	  begrænset.	  Tre	  nyhedsoplag	  på	  intranettet	  på	  fire	  måneder	  er	  ikke	  godt	  nok,	  og	  det	  skyldes	  i	  høj	  grad	  de	  præmisser,	  der	  er	  blevet	  fastlagt	  af	  ledelsen	  og	  kommunikationsafdelingen.	  	  Kommunikationen	  er	  som	  nævnt	  ovenfor	  begrænset	  til	  nyhedsoplag	  på	  intranettet,	  og	  omtalen	  af	  månedens	  topscorer	  var	  en	  engangsforestilling.	  LG	  giver	  da	  også	  udtryk	  for,	  at	  det	  er	  svært	  at	  finde	  på	  andre	  nyheder,	  man	  kan	  kommunikere	  ud.	  LG	  vil	  gerne	  have	  mere	  fokus	  på	  ordningen	  gennem	  flere	  opslag	  og	  historier	  på	  intranettet,	  men	  de	  ovenfra	  ud-­‐
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stukne	  retningslinjer	  gør	  det	  svært	  at	  skabe	  den	  nødvendige	  opmærksomhed	  der	  skal	  til,	  hvis	  ordningen	  skal	  blive	  en	  succes.	  Man	  kan	  også	  diskutere,	  om	  man	  når	  ud	  til	  et	  bredt	  nok	  udsnit	  af	  medarbejderne	  ved	  at	  satse	  ensidigt	  på	  et	  kommunikationsmiddel,	  eller	  om	  man	  ville	  ramme	  en	  større	  målgruppe	  ved	  også	  at	  kommunikere	  via	  mail,	  post,	  plakater	  i	  personalestuerne	  eller	  lignende.	  Det	  er	  ikke	  sikkert,	  at	  alle	  medarbejdere	  får	  tjekket	  intra-­‐nettet	  jævnligt,	  især	  ikke	  på	  en	  arbejdsplads,	  hvor	  computeradgang	  ikke	  nødvendigvis	  er	  en	  del	  af	  den	  daglige	  rutine.	  	  Vores	  informanter	  tilkendegiver	  også,	  at	  der	  burde	  være	  mere	  kommunikation	  om-­‐kring	  samkørselsordningen	  for	  at	  få	  skabt	  opmærksomhed	  omkring	  projektet	  og	  derved	  få	  flere	  til	  at	  tilmelde	  sig.	  På	  spørgsmålet	  omkring	  hvad	  der	  kan	  få	  flere	  til	  at	  tilslutte	  sig	  samkørselsportalen	  svarer	  BE:	  
”Altså	  hvis	  der	  kom	  noget	  på	  forsiden	  af	  Intranettet,	  og	  der	  stod	  lidt	  sådan	  en	  
gang	  i	  mellem.	  (…)	  dengang	  da	  der	  var	  en,	  der	  havde	  fået	  flest	  grønne	  kilome-­
ter,	  så	  læser	  man	  jo	  lige	  de	  nyheder,	  der	  står	  over	  i	  venstre	  spalte,	  og	  så	  siger	  
man,	  ’nå	  hvad	  mon	  det	  er?’”	  (IW	  BE	  16:	  06).	  På	  samme	  måde	  tror	  UF	  også,	  at	  der	  ved	  at	  kommunikere	  mere	  information	  ud	  om	  projek-­‐tet	  vil	  komme	  flere	  brugere	  til	  portalen.	  	  
”Vi	  fik	  jo	  at	  vide	  da	  det	  kom	  (…)	  Men	  jeg	  synes	  godt	  at	  man	  kunne	  gøre	  betyde-­
ligt	  mere	  for	  at	  slå	  på	  tromme	  for	  det	  i	  det	  daglige,	  fordi	  vi	  hører	  ikke	  noget.	  
Der	  er	  ikke	  nogen	  der	  sådan	  lige,	  hvad	  skal	  man	  sige,	  stikker	  fingeren	  i	  vejret	  
og	  siger	  ’har	  du	  nu	  lige	  undersøgt	  om	  det	  kan	  lade	  sig	  gøre’.	  Og	  jeg	  kunne	  da	  
godt	  forestille	  mig,	  at	  der	  kunne	  man	  da	  nok	  godt	  få	  fat	  i	  nogle	  flere.”	  (IW	  UF	  
8:10).	  I	  forlængelses	  her	  af	  fremgår	  det	  også	  af	  spørgeskemaundersøgelsen,	  at	  54	  %	  af	  respon-­‐denterne	  ikke	  kender	  til	  tre	  af	  de	  grundlæggende	  funktioner	  i	  portalen	  (Bilag	  07	  spg.	  15).	  At	  over	  halvdelen	  af	  respondenterne	  ikke	  har	  kendskab	  til	  disse	  funktioner	  er	  også	  et	  tegn	  på,	  at	  kommunikation	  om	  projektet	  fra	  AUH’s	  side	  har	  været	  mangelfuld	  og	  ikke	  informa-­‐tiv	  nok.	  	  	  
4.2.3 Opsamling	  Udformningen	  af	  samkørselsordningen	  på	  AUH	  er	  præget	  af	  mange	  svagheder.	  Projektet	  er	  startet	  uden	  at	  forarbejdet	  fra	  ledelsens	  side	  er	  blevet	  gjort	  ordentligt.	  Den	  nødvendige	  strategi	  mangler,	  og	  de	  nødvendige	  tiltag	  og	  initiativer	  er	  ikke	  blevet	  gennemført.	  Dette	  ses	  bl.a.	  ved	  at	  ansvaret	  for	  samkørselsordningen	  er	  blevet	  placeret	  i	  en	  afdeling,	  der	  ikke	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har	  den	  nødvendige	  viden	  og	  det	  nødvendige	  handlerum	  til	  at	  fremme	  samkørsel	  på	  AUH.	  Dette	  er	  yderligere	  blevet	  forstærket	  af	  de	  krav	  og	  begrænsninger	  fra	  både	  ledelsen	  og	  kommunikationsafdelingen,	  som	  har	  kendetegnet	  projektet.	  At	  projektet	  udelukkende	  be-­‐tragtes	  som	  et	  frivilligt	  tilbud	  til	  medarbejderne	  sætter	  nogle	  klare	  begrænsninger	  for	  hvilke	  kommunikationstiltag	  og	  konkrete	  indsatser,	  som	  kan	  gennemføres.	  Kommunikati-­‐onen	  har	  ikke	  været	  god	  nok,	  og	  medarbejderne	  er	  ikke	  blevet	  informeret	  godt	  nok	  til,	  at	  man	  kan	  forvente	  en	  tilstrækkelig	  viden	  om	  projektet.	  I	  forlængelse	  af	  de	  nævnte	  svagheder	  ved	  projektindsatsen	  er	  det	  relevant	  at	  se	  på,	  hvor	  mange	  der	  så	  rent	  faktisk	  benytter	  ordningen.	  Her	  bliver	  det	  tydeligt	  at	  indsatsen	  ik-­‐ke	  har	  været	  god	  nok,	  og	  at	  de	  nævnte	  barrierer,	  i	  sammenhæng	  med	  andre	  faktorer,	  der	  vil	  blive	  præsenteret	  senere,	  har	  skabt	  dårlige	  forudsætninger	  for	  samkørselsordningens	  succes.	  Der	  er	  192	  tilmeldte	  portalen	  og	  kun	  fire	  brugere	  har	  registret	  deres	  kørsel	  på	  hjemmesiden	  (Bilag	  05).	  Set	  i	  forhold	  til	  at	  der	  er	  ca.	  9000	  ansatte	  på	  hele	  Universitetsho-­‐spitalet	  (dnu.rm.dk	  1),	  kan	  man	  ikke	  tale	  om	  at	  ordningen	  er	  en	  succes.	  Derudover	  kan	  vi	  af	  vores	  spørgeskemaundersøgelse	  konstaterer,	  at	  der	  ikke	  er	  sket	  markante	  transportva-­‐neændringer	  hos	  respondenterne.	  Spørgeskemaundersøgelsen	  viser,	  at	  90	  %	  af	  de	  til-­‐meldte,	  der	  aldrig	  havde	  prøvet	  samkørsel	  før	  de	  tilmeldte	  sig	  ordningen,	  stadig	  ikke	  har	  benyttet	  sig	  af	  tilbuddet	  (Bilag	  11).	  	  
4.3 Den	  teknologiske	  platform	  AUH	  har	  valgt	  at	  organisere	  samkørslen	  gennem	  internetportalen	  Co-­‐driver.	  I	  følgende	  af-­‐snit	  vil	  vi	  kortlægge	  internetportalens	  brugerflader	  og	  funktioner,	  samt	  om	  det	  er	  muligt	  for	  den	  enkelte	  at	  finde	  en	  samkørselspartner	  gennem	  portalen.	  Herigennem	  opnår	  vi	  vi-­‐den	  om	  den	  praktiske	  udformning	  af	  samkørselsordningen,	  og	  hvorvidt	  den	  skaber	  rum	  for,	  at	  den	  enkelte	  kan	  organisere	  og	  gennemføre	  samkørsel	  med	  andre	  medarbejdere	  på	  AUH.	  
4.3.1 Portalens	  funktioner	  Co-­‐driver	  er	  en	  internetportal	  som	  tilbyder	  virksomheder	  en	  platform	  til	  at	  hjælpe	  virk-­‐somhedens	  ansatte	  med	  at	  håndtere	  samkørsel	  til	  og	  fra	  arbejde	  (codriverhq.com).	  	  Som	  medarbejder	  kan	  man	  oprette	  en	  profil	  på	  internetportalen,	  hvor	  man	  indtaster	  navn,	  adresse,	  evt.	  arbejdstider	  og	  om	  man	  søger	  et	  lift,	  passagerer	  eller	  begge	  dele.	  Herefter	  finder	  portalen	  frem	  til	  personer	  som	  hhv.	  ”bor	  tæt	  på	  dig”,	  ”bor	  i	  nærheden	  af	  dig”	  og	  ”kø-­‐rer	  forbi	  dig”.	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  Figur	  3	  Kontakt	  af	  bruger	  på	  Co-­‐driver	  (codriverhq.com)	  	  Samtidig	  bliver	  brugernes	  adresser	  også	  indtegnet	  på	  et	  kort.	  Det	  fremgår	  også	  hvilken	  matrikel	  personerne	  arbejder	  på,	  således	  at	  man	  kan	  vælge	  kun	  at	  kontakte	  brugere,	  der	  arbejder	  på	  samme	  matrikel	  som	  en	  selv.	  Efterfølgende	  skal	  medarbejderne	  selv	  skabe	  kontakt	  til	  deres	  eventuelle	  samkørselspartner.	  	  	  	  
	  Figur	  4	  Overblik	  på	  kort	  over	  brugere	  i	  nærområdet	  (codriverhq.com)	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At	  portalen	  udelukkende	  henvender	  sig	  til	  medarbejdere	  på	  AUH	  kan	  være	  med	  til	  at	  øge	  incitamentet	  til	  at	  tilmelde	  sig,	  da	  det	  øger	  trygheden	  hos	  den	  enkelte,	  at	  de	  kun	  kan	  blive	  matchet	  med	  folk	  fra	  samme	  arbejdsplads	  (IW	  Søren	  Riis	  7:41).	  Dette	  bekræftes	  også	  af	  vores	  informanter:	  	  
”Det	  er	  sådan	  lidt	  mere	  sikkert,	  at	  det	  er	  en	  som	  også	  er	  herude.”	  (IW	  BA	  
15:51).	  
”Jeg	  regner	  da	  med,	  at	  hvis	  det	  er	  en	  der	  har	  meldt	  sig	  til	  her,	  så	  er	  det	  et	  or-­
dentligt	  menneske.”	  (IW	  BE	  11:57).	  	  Medarbejderne	  har	  pr	  automatik	  stor	  tillid	  til,	  at	  det	  er	  sikkert	  at	  samkøre	  med	  andre	  fra	  samme	  arbejdsplads,	  og	  at	  AUH	  har	  valgt	  at	  organisere	  samkørslen	  gennem	  en	  lukket	  por-­‐tal	  øger	  dermed	  tilliden	  til	  ordningen	  blandt	  medarbejderne.	  Samtidig	  kunne	  det	  dog	  åbne	  op	  for	  flere	  potentielle	  match,	  hvis	  ordningen	  blev	  udvidet	  til	  fx	  at	  dække	  flere	  arbejds-­‐pladser	  i	  Skejby.	  	  	  I	  portalen	  er	  indlejret	  en	  ekstra	  funktion,	  hvor	  brugerne	  kan	  registrere	  deres	  kørsel.	  På	  den	  måde	  kan	  de	  afregne	  med	  hinanden.	  Kørselsregistreringsfunktionen	  fungerer	  således,	  at	  passagerne	  sender	  en	  sms	  (0,5	  kr.	  +	  alm.	  sms-­‐takst)	  til	  Co-­‐driver	  med	  chaufførens	  tele-­‐fonnummer.	  På	  den	  måde	  bliver	  kørslen	  registeret	  i	  systemet	  og	  der	  bliver	  skabt	  et	  over-­‐blik	  over	  hvem	  der	  har	  kørt	  med	  hvem,	  hvor	  langt	  der	  er	  blevet	  kørt	  og	  hvor	  mange	  penge	  der	  skyldes	  (codriverhq.com).	  Gennem	  kørselsregistreringen	  bliver	  det	  også	  synligt	  hvor	  mange	  grønne	  kilometer	  den	  enkelte	  bruger	  har	  kørt	  for	  de	  andre	  brugere.	  Co-­‐driver	  defi-­‐nerer	  grønne	  kilometer,	  som	  et	  billede	  på	  hvordan	  brugerne	  påvirker	  miljøet	  positivt	  gen-­‐nem	  deres	  fællestransport,	  og	  samtidig	  giver	  det	  også	  et	  indblik	  i	  hvor	  meget	  hver	  brugere	  benytter	  sig	  af	  samkørsel	  (codriverhq.com).	  Indtil	  videre	  har	  brugere	  kontaktet	  hinanden	  67	  gange	  gennem	  Co-­‐driver	  og	  der	  er	  i	  alt	  blevet	  opkrævet	  penge	  via	  Co-­‐driver	  8	  gange	  (Bilag	  05).	  
4.3.2 Brugervenlighed	  Tidligere	  studier	  viser,	  at	  en	  vigtig	  faktor	  for	  en	  vellykket	  samkørselsordning	  er,	  at	  løsnin-­‐gen	  skal	  være	  brugervenlig	  og	  indeholde	  de	  funktioner	  og	  informationer,	  som	  brugerne	  har	  brug	  for	  (COGITA	  2004:	  57;	  IW	  Søren	  Riis).	  I	  forhold	  til	  Co-­‐drivers	  brugervenlighed	  er	  der	  blandt	  vores	  informanter	  bred	  tilfredshed	  med	  portalens	  brugerflader.	  Som	  det	  frem-­‐går	  af	  de	  følgende	  citater,	  er	  portalen	  nem	  at	  bruge	  og	  navigere	  rundt	  i,	  og	  dens	  funktioner	  giver	  brugerne	  de	  nødvendige	  oplysninger	  på	  en	  hurtig	  og	  overskuelig	  måde:	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”Nu	  har	  jeg	  ikke	  brugt	  den	  så	  meget	  andet	  end	  at	  jeg	  har	  oprettet	  en	  profil,	  og	  
så	  kom	  der	  det	  der	  kort	  op.	  Det	  var	  rigtig	  smart	  til	  at	  man	  kunne	  se	  både	  dem	  
lige	  hvor	  man	  bor,	  men	  også	  dem	  på	  vejen.	  Det	  kan	  jo	  være	  lidt	  svært,	  hvis	  man	  
kun	  går	  ud	  fra	  postnumre.”	  (IW	  JB	  06:07).	  
”Jeg	  synes	  også,	  at	  det	  er	  godt,	  at	  når	  man	  åbner,	  så	  har	  man	  et	  overblik	  over	  
hvilke	  personer	  og	  hvor	  de	  bor	  henne,	  og	  hvilke	  arbejdstider	  de	  har,	  og	  så	  står	  
der	  også	  telefonnummer.”	  (IW	  MA	  08:52).	  Samtidig	  påpeges	  det	  dog	  også,	  at	  det	  ikke	  er	  alle	  brugere,	  der	  er	  gode	  nok	  til	  at	  udfylde	  de	  nødvendige	  informationer,	  hvilket	  kan	  gøre	  det	  sværere	  at	  finde	  et	  match:	  
”Egentlig	  så	  synes	  jeg	  at	  portalen	  er	  okay,	  vi	  som	  medlemmer	  skal	  bare	  sørge	  
for	  at	  udfylde	  det	  (…)	  for	  der	  er	  nogen	  der	  slet	  ikke	  har	  udfyldt	  arbejdstider	  
osv.	  ”	  (IW	  MA	  8:25	  ).	  Selvom	  portalen	  umiddelbart	  er	  meget	  brugervenlig	  og	  overskuelig,	  indeholder	  den	  sam-­‐tidigt	  også	  funktioner,	  som	  ikke	  bliver	  brugt	  optimalt,	  eller	  som	  er	  helt	  ukendte	  for	  nogle	  af	  brugerne.	  For	  eksempel	  er	  det	  langt	  fra	  alle	  brugerne,	  der	  benytter	  kørselsregistrerings-­‐funktionen.	  Ifølge	  spørgeskemaundersøgelsen	  kender	  41%	  af	  respondenterne	  til	  funktio-­‐nen,	  men	  som	  det	  fremgår	  af	  bilag	  05,	  er	  der	  kun	  4	  personer,	  som	  har	  registeret	  kørsel	  i	  den	  periode,	  projektet	  har	  kørt.	  Der	  er	  heller	  ikke	  nogen	  af	  vores	  fem	  informanter,	  som	  har	  brugt	  funktionen.	  For	  eksempel	  fortæller	  MA:	  
”De	  fire	  gange	  vi	  har	  kørt	  har	  vi	  jo	  skiftes.	  Hun	  har	  kørt	  to	  gange,	  og	  jeg	  har	  
kørt	  to	  gange,	  så	  gik	  det	  lige	  op.	  Så	  det	  [registreret	  kørsel]	  har	  vi	  ikke”	  (IW	  MA	  
6:29).	  	  Som	  det	  fremgår	  af	  citatet,	  er	  det	  nemmere	  for	  brugerne	  at	  aftale	  og	  afregne	  indbyrdes	  i	  stedet	  for	  at	  registrere	  over	  portalen.	  Funktionen	  opfattes	  i	  denne	  sammenhæng	  som	  en	  ekstra	  handling,	  som	  egentlig	  ikke	  har	  noget	  med	  selve	  samkørslen	  at	  gøre,	  og	  derfor	  er	  det	  ikke	  en	  nødvendighed.	  Samtidigt	  koster	  det	  også	  0,50	  kr.	  at	  sende	  en	  sms	  ind	  til	  porta-­‐len.	  Selvom	  50	  øre	  ikke	  syner	  af	  meget,	  kan	  det	  godt	  være	  en	  hindring	  for	  nogen	  i	  form	  af	  en	  lille	  merudgift,	  som	  gør,	  at	  funktionen	  ikke	  bliver	  brugt.	  Det	  har	  også	  indflydelse	  på	  brugernes	  oplysninger	  om	  grønne	  kilometer,	  at	  funktionen	  ikke	  bliver	  brugt.	  Når	  der	  ikke	  bliver	  registreret	  kørsel,	  bliver	  der	  heller	  ikke	  optjent	  grønne	  kilometer.	  De	  grønne	  kilo-­‐meter	  skulle	  ellers	  fungere	  som	  en	  måde	  at	  skabe	  et	  ”grønt”	  image,	  hvor	  den	  enkelte	  kan	  måle	  sin	  miljøvenlighed.	  Både	  gennem	  spørgeskemaundersøgelsen	  og	  de	  fem	  interview	  skabes	  et	  billede	  af,	  at	  de	  grønne	  kilometer	  ikke	  har	  den	  funktion,	  som	  er	  tiltænkt.	  Kun	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31%	  af	  brugerne	  kender	  til	  konceptet,	  og	  som	  BE	  forklarer,	  forstår	  hun	  ikke	  helt	  funktio-­‐nen:	  
”Jeg	  synes	  da	  det	  [Co-­driverportalen]	  er	  en	  god	  ide.	  Det	  er	  det	  da	  helt	  bestemt.	  
Men	  jeg	  kan	  ikke	  finde	  ud	  af	  det	  med	  grønne	  kilometer	  og	  hvad	  man	  skylder	  og	  
ikke	  skylder.	  Det	  kan	  jeg	  slet	  ikke	  finde	  ud	  af.”	  (IW	  BE	  05:26).	  Der	  mangler	  et	  incitament	  til	  at	  registrere	  kørsel	  gennem	  portalen,	  og	  en	  måde	  at	  løse	  det-­‐te	  på	  kunne	  fx	  være	  at	  lægge	  et	  konkurrenceelement	  ind	  over,	  enten	  ved	  at	  gøre	  det	  muligt	  at	  konkurrere	  med	  andre	  arbejdspladser	  om	  flest	  grønne	  km,	  eller	  evt.	  lave	  en	  konkurren-­‐ce	  internt	  på	  AUH	  (IW	  Søren	  Riis	  12:40).	  I	  forbindelse	  med	  lanceringen	  af	  samkørselord-­‐ningen	  prøvede	  Sundheds-­‐it	  at	  få	  gennemført	  en	  konkurrence,	  hvor	  man	  kunne	  vinde	  en	  måneds	  gratis	  parkering,	  hvis	  man	  registrerede	  sine	  kilometer	  (Bilag	  01).	  Dette	  initiativ	  blev	  som	  tidligere	  nævnt	  ikke	  gennemført.	  Man	  har	  altså	  prøvet	  at	  få	  implementeret	  et	  konkurrenceelement,	  men	  det	  er	  ikke	  lykkedes,	  og	  konsekvensen	  af	  det	  er,	  at	  der	  ikke	  bli-­‐ver	  registret	  kørsel	  og	  grønne	  kilometer	  på	  portalen.	  
4.3.3 Den	  kritiske	  masse	  En	  af	  de	  væsentligste	  forudsætninger	  for	  at	  etablere	  en	  succesfuld	  samkørselsordning	  er	  den	  kritiske	  masse,	  dvs.	  om	  der	  er	  tilstrækkelig	  stor	  tilslutning	  blandt	  medarbejderne.	  Den	  kritiske	  masse	  er	  opnået,	  når	  der	  er	  så	  mange	  medarbejdere	  tilmeldt	  ordningen,	  at	  det	  bli-­‐ver	  muligt	  at	  finde	  en	  samkørselspartner	  med	  matchende	  bopæl	  og	  arbejdstider	  at	  køre	  med	  (Cairns	  et	  al.	  2004:	  247;	  COGITA	  2004:	  10).	  Fx	  udtaler	  Søren	  Riis:	  	  
”En	  af	  de	  ting	  jeg	  har	  snakket	  med	  andre,	  som	  har	  forsket	  på	  området	  om,	  er	  
det	  med	  at	  den	  kritiske	  masse	  er	  virkelig	  virkelig	  vigtigt	  ”(IW	  Søren	  Riis	  
00:40).	  	  At	  der	  er	  tilstrækkeligt	  med	  medarbejdere	  som	  er	  tilmeldt	  ordningen	  er	  altså	  afgørende	  for,	  at	  den	  kan	  fungere	  effektivt.	  Erfaringer	  fra	  Odense	  Universitetshospital	  viser,	  at	  der	  som	  minimum	  skal	  være	  100	  medarbejdere	  tilmeldt	  en	  ordning,	  for	  at	  den	  kan	  fungere	  (COGITA	  2004:	  10).	  Der	  er	  dog	  mange	  parametre,	  der	  gør	  sig	  gældende	  i	  forhold	  til	  udreg-­‐ningen	  af	  størrelsen	  på	  den	  kritiske	  masse.	  	  På	  AUH	  er	  der	  tilmeldt	  192	  brugere	  i	  Co-­‐driver	  (bilag	  05).	  Det	  skal	  dog	  i	  denne	  sam-­‐menhæng	  bemærkes,	  at	  Co-­‐driver	  brugerne	  har	  mulighed	  for	  at	  melde	  sig	  som	  inaktive	  og	  derved	  bare	  være	  med	  på	  ”en	  kigger”	  (Bilag	  03).	  Det	  betyder,	  at	  det	  faktiske	  antal	  af	  bru-­‐gere	  er	  mindre	  end	  antallet	  af	  registrerede	  brugere.	  Dette	  faktum	  har	  i	  særdeleshed	  be-­‐tydning	  for,	  om	  de	  aktive	  brugere	  har	  mulighed	  for	  at	  finde	  en	  brugbar	  samkørselspartner.	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Hvis	  den	  enkelte	  bruger	  skal	  have	  incitament	  til	  at	  samkøre	  med	  kollegaer	  i	  hverdagen,	  skal	  der	  være	  så	  mange	  medlemmer,	  der	  er	  tilknyttet	  systemet,	  at	  man	  som	  bruger	  ikke	  skal	  søge	  forgæves	  efter	  en	  egnet	  samkørselspartner	  (IW	  Søren	  Riis	  00:55).	  Det	  er	  således	  også	  helt	  afgørende	  for	  systemets	  succes,	  at	  en	  vis	  masse	  af	  medarbejderne	  er	  medlemmer	  og	  aktive	  i	  systemet,	  og	  at	  de	  geografisk	  er	  placeret,	  så	  det	  er	  muligt	  at	  finde	  et	  brugbart	  match,	  i	  nærheden	  af	  hvor	  man	  bor.	  	  	  Dette	  er	  også	  en	  af	  hovedudfordringerne	  for	  samkørselsordningen	  på	  AUH.	  Flere	  af	  vores	  informanter	  nævner,	  at	  de	  ikke	  har	  fået	  noget	  brugbart	  match.	  Hertil	  forklarer	  en	  af	  in-­‐formanterne:	  	  
”Der	  var	  en	  som	  sendte	  en	  mail	  og	  vi	  mailede	  sammen	  et	  par	  gange	  (…)	  men	  
jeg	  har	  ikke	  hørt	  [mere]	  fra	  hende,	  men	  jeg	  kunne	  så	  se	  inde	  på	  Co-­driver,	  at	  
hun	  havde	  ikke	  nogen	  bil,	  og	  hun	  bor	  på	  den	  anden	  side	  af	  Hobro,	  så	  hun	  skulle	  
jo	  alligevel	  et	  stykke	  vej	  hen	  for	  at	  komme	  med	  mig,	  så	  jeg	  ved	  ikke,	  hvad	  hun	  
har	  fundet	  på”	  (IW	  BE	  04:14)	  	  Selvom	  AUH	  er	  en	  stor	  arbejdsplads,	  hvilket	  kan	  være	  betydende	  for,	  om	  der	  kan	  etableres	  en	  velfungerende	  ordning	  og	  en	  tilstrækkelig	  kritisk	  masse	  (COGITA	  2004:	  57),	  så	  er	  det	  en	  udfordring,	  at	  der	  er	  stor	  geografisk	  spredning	  på	  de	  tilmeldte.	  Som	  det	  fremgår	  af	  bil-­‐ledet	  nedenfor,	  er	  der	  selv	  i	  større	  provinsbyer	  som	  fx	  Randers	  kun	  få	  aktive	  brugere	  regi-­‐streret:	  
	  Figur	  5	  Aktive	  brugere	  i	  Randersområdet	  (codriverhq.com)	  	  En	  anden	  barriere	  for	  etableringen	  af	  et	  system,	  der	  tilbyder	  match	  for	  den	  enkelte,	  er	  det	  faktum,	  at	  der	  blandt	  medarbejderne	  på	  et	  hospital	  er	  meget	  forskellige	  og	  skiftende	  ar-­‐
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bejdstider.	  Det	  er	  altså	  ikke	  nok,	  at	  der	  findes	  en	  matchende	  samkørselspartner	  indenfor	  en	  kort	  radius,	  det	  kræver	  også	  at	  forhold	  som	  sammenfaldende	  arbejdstider	  er	  tilstede.	  	  
”Jeg	  har	  forsøgt	  på	  alle	  mulige	  måder	  at	  få	  folk	  med,	  men	  enten	  så	  svarer	  folk	  
ikke,	  eller	  også	  så	  passer	  planen	  ikke.	  Jeg	  tror	  også,	  jeg	  har	  været	  en	  af	  dem,	  
der	  haft	  mest	  kontakt	  og	  skrevet	  til	  næsten	  alle	  sammen,	  men	  jeg	  har	  ikke	  fået	  
svar	  fra	  nogen,	  og	  kørt	  kun	  med	  en.	  (…)	  Indtil	  nu	  har	  vi	  haft	  fire	  fælles	  vagter,	  
hvor	  vi	  kunne	  køre	  sammen”	  (MA	  02:31).	  Citatet	  er	  et	  eksempel	  på,	  at	  det	  trods	  alt	  er	  lykkedes	  informanten	  at	  finde	  et	  match,	  der	  ligger	  inden	  for	  et	  acceptabelt	  geografisk	  område,	  men	  på	  grund	  af	  skiftende	  arbejdstider	  har	  det	  ikke	  været	  muligt	  for	  dem	  at	  dele	  bil	  særlig	  mange	  gange.	  Erfaringer	  fra	  tidligere	  undersøgelser	  viser	  da	  også,	  at	  der	  er	  større	  potentiale	  for	  etableringen	  af	  et	  samkørsels-­‐system	  på	  arbejdspladser,	  hvor	  medarbejderne	  har	  sammenfaldende	  arbejdstider	  (COGI-­‐TA	  2004:	  57).	  
4.3.4 Opsamling	  Co-­‐driver	  portalen	  har	  mange	  gode	  elementer	  og	  er	  med	  til	  at	  øge	  potentialet	  for	  samkør-­‐sel,	  da	  det	  er	  nemt,	  sikkert	  og	  overskueligt	  at	  finde	  potentielle	  samkørere	  gennem	  porta-­‐len.	  Dog	  kunne	  en	  række	  konkrete	  tiltag	  og	  funktioner	  øge	  brugervenligheden	  og	  incita-­‐mentet	  til	  fx	  at	  registrere	  samkørsel,	  hvorved	  brugen	  af	  portalen	  kunne	  øges,	  og	  samkørsel	  lettere	  kunne	  organiseres.	  Samtidig	  er	  portalens	  brugbarhed	  væsentligt	  forringet	  af	  det	  faktum,	  at	  der	  er	  for	  få	  til-­‐meldte.	  Det	  er	  for	  svært	  at	  finde	  et	  brugbart	  match,	  og	  for	  langt	  de	  fleste	  medlemmer	  af	  portalen	  er	  det	  endnu	  ikke	  lykkedes	  at	  afprøve	  samkørsel	  i	  praksis,	  da	  de	  tilmeldte	  er	  for	  få	  og	  spredt	  over	  et	  for	  stort	  geografisk	  område.	  	  
4.4 Delkonklusion	  I	  analysedelen	  fremgår	  det,	  at	  der	  er	  en	  række	  betingelser	  og	  initiativer,	  der	  bør	  være	  til	  stede,	  hvis	  samkørselsordningen	  effektivt	  skal	  kunne	  implementeres	  og	  benyttes	  af	  bru-­‐gerne.	  Sammenholdes	  disse	  praktiske	  foranstaltninger	  med	  den	  enkeltes	  evner	  og	  mulig-­‐heder	  for	  at	  udnytte	  de	  vilkår	  og	  betingelser,	  som	  skaber	  rammerne	  for	  deres	  daglige	  transportvalg,	  kan	  vi	  se	  at	  der	  er	  flere	  elementer,	  der	  er	  af	  afgørende	  betydning	  for	  sam-­‐kørselsordningens	  succes.	  De	  fysiske	  strukturer,	  ledelsens	  arbejde	  med	  udførslen	  af	  sam-­‐kørselsordningen,	  den	  teknologiske	  platform,	  der	  organiserer	  samkørslen	  mellem	  kolle-­‐gaerne,	  og	  den	  kritiske	  masse	  er	  alle	  elementer	  der	  kan	  ses	  som	  forudsætninger	  for	  om	  samkørselssystemet	  vil	  blive	  en	  succes.	  Fælles	  for	  alle	  disse	  elementer	  er,	  at	  de	  i	  høj	  grad	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kan	  faciliteres	  uden	  om	  den	  enkelte	  bruger.	  Det	  er	  altså	  muligt	  ved	  hjælp	  af	  en	  mere	  struk-­‐tureret	  og	  målrettet	  indsats	  at	  styrke	  forudsætningerne	  for,	  at	  ordningen	  vil	  blive	  benyttet	  af	  medarbejderne.	  Det	  er	  dog	  også	  klart,	  at	  den	  enkeltes	  evne	  til	  at	  navigere	  imellem	  de	  mange	  mobilitetsmuligheder	  og	  deres	  individuelle	  forestillinger	  omkring	  det	  at	  være	  mo-­‐bil	  har	  meget	  stor	  betydning	  for,	  om	  ordningen	  vil	  blive	  benyttet.	  På	  den	  måde	  kan	  de	  praktiske	  tiltag	  og	  foranstaltninger,	  som	  umiddelbart	  gør	  det	  lettere	  at	  tilvælge	  samkørsel,	  ikke	  stå	  alene.	  Det	  er	  vigtigt	  at	  forstå,	  at	  der	  er	  en	  lang	  række	  barrierer,	  som	  er	  knyttet	  til	  den	  enkeltes	  overvejelser	  og	  opfattelse	  af	  transportrelateret	  fleksibilitet.	  Dette	  vil	  blive	  uddybet	  i	  næste	  analysedel.	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5 Tilegnelse	  
I	  denne	  analysedel	  vil	  vi	  besvare	  arbejdsspørgsmålet	  ”Hvilke	  værdier	  og	  fortællinger	  ligger	  
til	  grund	  for	  den	  enkeltes	  samkørselsadfærd?”.	  	  Analysedelen	  er	  opdelt	  i	  to	  dele.	  Først	  vil	  vi	  gennem	  brugernes	  fortællinger	  om	  sam-­‐kørsel	  afdække	  de	  dybereliggende	  italesatte	  barrierer.	  Derved	  skabes	  et	  billede	  af,	  hvilke	  værdier	  den	  enkelte	  tillægger	  samkørsel,	  og	  hvilke	  værdier	  der	  rent	  faktisk	  strukturerer	  den	  enkeltes	  transportvalg.	  Efterfølgende	  vil	  fokus	  for	  analysedelen	  være	  at	  gå	  dybere	  ind	  i	  de	  værdier	  og	  rationaler,	  som	  er	  rammesættende	  for	  de	  italesatte	  barrierer.	  Derved	  fremanalyseres	  brugernes	  forståelseshorisont,	  og	  hvordan	  denne	  kommer	  til	  udtryk	  i	  en	  diskrepans	  mellem	  holdning	  og	  handling.	  
5.1 Italesatte	  barrierer	  for	  samkørsel	  I	  første	  analysedel	  blev	  en	  række	  barrierer	  forårsaget	  af	  de	  fysiske	  strukturerer	  omkring	  Skejby	  Sygehus	  og	  udformningen	  af	  samkørselsordningen	  på	  AUH	  præsenteret.	  Det	  blev	  vist,	  at	  ordningen	  indeholder	  en	  række	  svagheder,	  der,	  hvis	  de	  blev	  udbedret,	  eventuelt	  kunne	  øge	  tilslutningen	  og	  incitamentet	  til	  samkørsel.	  Gennem	  vores	  informanter	  har	  vi	  opnået	  kendskab	  til	  en	  række	  barrierer	  for	  samkørsel,	  som	  ligger	  hos	  den	  enkelte,	  og	  som	  derfor	  ikke	  direkte	  kan	  overvindes	  gennem	  tiltag	  på	  de	  områder,	  som	  er	  beskrevet	  i	  den	  foregående	  analysedel.	  Gennem	  vores	  interviews	  bliver	  det	  tydeligt,	  at	  der	  udover	  de	  vil-­‐kår,	  som	  er	  fastsat	  gennem	  udformningen	  af	  AUH’s	  samkørselsordning,	  foreligger	  flere	  klare	  argumenter	  for,	  hvorfor	  det	  er	  svært	  for	  vores	  informanter	  at	  strukturere	  samkørsel	  som	  en	  del	  af	  deres	  hverdagspraksis.	  Hos	  alle	  informanterne	  er	  der	  flere	  fortællinger,	  som	  går	  igen,	  og	  det	  er	  de	  samme	  elementer	  der	  italesættes	  som	  barrierer	  for	  et	  effektivt	  sam-­‐kørselssystem.	  	  	  Den	  helt	  overordnede	  barriere	  er	  den	  mindskede	  fleksibilitet,	  som	  går	  i	  forlængelse	  af	  det	  at	  skulle	  planlægge	  og	  strukturere	  hverdagstransport	  med	  en	  kollega.	  Der	  er	  mange	  ele-­‐menter,	  der	  skal	  indpasses	  i	  den	  enkeltes	  hverdag,	  og	  det	  bliver	  besværligt	  at	  skulle	  afgive	  noget	  af	  den	  fleksibilitet,	  som	  er	  forbundet	  med	  det	  at	  køre	  alene	  til	  og	  fra	  arbejde.	  Hver-­‐
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dagens	  gøremål	  synes	  besværliggjort	  og	  derfor	  bliver	  samkørsel	  ikke	  et	  attraktivt	  trans-­‐portalternativ.	  At	  tab	  af	  individuel	  fleksibilitet	  er	  en	  stor	  barriere	  for	  samkørsel	  er	  ikke	  noget	  nyt	  (Cairns	  et	  al.	  2004:	  222;	  IW	  Søren	  Riis	  06:46).	  Det	  bliver	  derfor	  interessant	  at	  kigge	  nær-­‐mere	  på	  i	  hvilke	  sammenhænge	  argumentet	  om	  manglende	  fleksibilitet	  forekommer.	  På	  baggrund	  heraf	  bliver	  det	  muligt	  at	  analysere,	  hvilke	  forestillinger	  der	  strukturerer	  den	  enkeltes	  overvejelser	  om	  og	  forventninger	  til	  fleksibilitet	  i	  forbindelse	  med	  transport.	  En	  af	  de	  helt	  store	  udfordringer	  for	  vores	  informanter	  er,	  at	  de	  ofte	  især	  er	  usikre	  på	  den	  præcise	  sluttid	  for	  arbejdsdagen.	  Selv	  dem	  med	  faste	  arbejdstider	  nævner	  usikkerheden	  omkring	  små	  udsving	  i	  arbejdstiden	  som	  en	  af	  de	  helt	  afgørende	  faktorer	  for,	  om	  de	  kan	  finde	  en	  at	  køre	  sammen	  med:	  
”Det	  bliver	  meget	  tidspunktet	  for	  hjemtransporten,	  som	  vil	  blive	  afgørende.	  
For	  det	  med	  at	  komme	  herud,	  det	  virker	  meget	  som	  om	  det	  er	  noget,	  som	  nemt	  
kan	  lade	  sig	  passere,	  men	  det	  er	  igen	  det	  her,	  altså	  hvis	  jeg	  er	  optaget	  af	  et	  
møde,	  jamen	  så	  står	  vedkommende	  jo	  måske	  og	  venter	  på	  mig	  et	  kvarter,	  tyve	  
minutter,	  en	  halv	  time,	  en	  time.”	  (UF	  06:48).	  
”(…)	  man	  kan	  ikke	  selv	  bestemme,	  om	  man	  får	  fri	  en	  halv	  time	  før	  eller	  om	  
man	  skal	  arbejde	  over.	  Så	  er	  det	  jo	  ikke	  så	  fleksibelt,	  hvis	  du	  også	  har	  en	  der	  
venter	  på	  dig”	  (BE	  15:04).	  Det	  at	  skulle	  være	  afhængig	  af	  faste	  sluttider	  er	  altså	  en	  stor	  udfordring	  for	  den	  enkelte,	  fordi	  arbejdsdagen	  ofte	  er	  tilrettelagt	  med	  små	  usikkerheder	  i	  forhold	  til	  sluttidspunkt.	  Sø-­‐ren	  Riis	  forklarer	  også,	  at	  det	  moderne	  arbejdsliv	  i	  stigende	  grad	  er	  struktureret	  med	  ud-­‐sving	  i	  den	  reelle	  arbejdstid,	  og	  at	  denne	  faktor	  kan	  ses	  som	  en	  væsentlig	  barriere	  for	  ud-­‐viklingen	  på	  samkørselsområdet.	  Han	  benytter	  begrebet	  om	  real	  time	  om	  de	  små	  (eller	  for	  nogle	  store)	  udsving	  i	  hverdagslivets	  arbejdsdag.	  Her	  bliver	  det	  afgørende	  for	  den	  enkelte,	  at	  der	  er	  struktureret	  foranstaltninger,	  som	  tager	  højde	  for	  disse	  arbejdsmæssige	  udsving	  i	  udformningen	  af	  en	  samkørselsordning	  (IW	  Søren	  Riis	  04:44).	  Det	  er	  helt	  afgørende	  for	  vores	  informanter,	  at	  de	  har	  mulighed	  for	  at	  blive	  lidt	  længere	  eller	  tage	  hjem	  lidt	  før	  end	  planlagt,	  og	  det	  kan	  ikke	  i	  lige	  så	  høj	  grad	  lade	  sig	  gøre,	  hvis	  de	  skal	  dele	  bil	  med	  andre.	  Det	  kræver	  efter	  deres	  opfattelse	  en	  mere	  fleksibel	  struktur,	  så	  man	  hverken	  bliver	  tvunget	  til	  at	  vente	  på	  en	  kollega,	  der	  arbejder	  over,	  eller	  skal	  stresse	  over,	  at	  man	  selv	  er	  nødt	  til	  bli-­‐ve	  et	  stykke	  tid	  mere	  end	  planlagt.	  Usikre	  arbejdstider	  gør	  det	  sværere	  for	  den	  enkelte	  at	  organisere	  samkørsel,	  dels	  fordi	  det	  bliver	  sværere	  at	  finde	  et	  match,	  og	  dels	  fordi	  usik-­‐kerheden	  i	  forbindelse	  med	  hjemtransport	  bliver	  større	  (COGITA	  2004:	  55ff).	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  I	  forlængelse	  af	  denne	  usikkerhed	  bliver	  de	  mange	  gøremål,	  som	  knytter	  sig	  til	  den	  daglige	  transport	  til	  og	  fra	  arbejde	  sværere	  at	  udføre,	  når	  man	  skal	  planlægge	  sin	  transport	  med	  andres	  behov	  for	  øje.	  Her	  er	  det	  særligt	  medarbejdere	  med	  små	  børn,	  der	  skal	  afleveres	  og	  hentes	  i	  daginstitutioner,	  der	  italesætter	  faste	  aftaler	  med	  andre	  samkørere	  som	  en	  væ-­‐sentlig	  barriere	  i	  forhold	  til	  de	  daglige	  gøremål:	  
”Der	  er	  også	  de	  der	  morgener	  hvor	  tingene	  bare	  ikke	  glider	  så	  godt	  derhjem-­
me,	  og	  så	  vil	  børnene	  kun	  have	  deres	  mor,	  eller	  hvad	  det	  nu	  kan	  være,	  og	  som	  
så	  gør	  at	  det	  bliver	  bare	  enormt	  stressende	  at	  skulle	  være	  ude	  af	  døren	  til	  en	  
bestemt	  tid,	  så	  er	  det	  lidt	  mere	  fleksibelt	  med	  sin	  egen	  bil.”	  (IW	  BA	  13:39).	  Hertil	  forklarer	  JB,	  at	  det	  at	  skulle	  hente	  og	  bringe	  børn	  er	  en	  stor	  forhindring	  for	  at	  skulle	  indgå	  i	  samkørselsystemet:	  
”Jeg	  er	  sådan	  rimeligt	  fleksibel	  i	  forhold	  til	  arbejdstid,	  men	  så	  på	  grund	  af	  un-­
gerne,	  jeg	  skal	  afleverer	  dem	  om	  morgenen,	  det	  gør	  jo	  så	  også	  at	  jeg	  først	  
kommer	  fra	  Viborg,	  sådan	  dryssende	  kvart	  over	  otte,	  ti	  minutter	  over	  otte,	  og	  
så	  er	  jeg	  først	  her	  nede	  ti	  min	  over	  ni,	  ja	  en	  time	  senere,	  og	  det	  kan	  jeg	  se,	  det	  
er	  en	  væsentlig	  begrænsning	  i	  at	  køre	  sammen	  med	  nogen,	  for	  jeg	  er	  jo	  lidt	  af-­
hængig	  af	  mine	  arbejdstider,	  hvis	  jeg	  skal	  køres	  hjem	  igen	  jo.”	  (IW	  JB	  01:52).	  	  At	  køre	  sammen	  med	  en	  kollega	  ses	  altså	  som	  en	  begrænsning	  af	  den	  fleksible	  hverdag,	  hvor	  man	  i	  højere	  grad	  kan	  strukturere,	  hvilket	  tidspunkt	  man	  tager	  hjemmefra	  om	  mor-­‐genen,	  og	  hvornår	  man	  tager	  fra	  arbejde.	  Når	  man	  skal	  have	  en	  hverdag	  til	  at	  hænge	  sam-­‐men	  med	  børneaflevering	  og	  -­‐hentning	  synes	  samkørsel	  altså	  ikke	  som	  det	  bedste	  alterna-­‐tiv	  for	  vores	  informanter,	  og	  denne	  ufleksibilitet	  fremhæves	  som	  årsag	  til	  ikke	  at	  ændre	  adfærd	  frem	  mod	  mere	  samkørsel.	  	  	  På	  samme	  måde	  bliver	  opsamlingsstedet	  også	  italesat	  som	  en	  afgørende	  barriere	  for,	  om	  det	  er	  muligt	  at	  benytte	  samkørsel	  i	  hverdagen.	  Igen	  bliver	  det	  et	  spørgsmål	  om	  at	  afgive	  noget	  af	  den	  kendte	  fleksibilitet,	  og	  det	  at	  skulle	  transportere	  sig	  et	  andet	  sted	  hen	  for	  at	  køre	  med	  nogen	  ses	  som	  et	  besværligt	  element,	  der	  ikke	  gør	  hverdagen	  nemmere.	  Gennem	  spørgeskemaundersøgelsen	  tilkendegav	  76	  %,	  at	  afstanden	  til	  opsamlingsstedet	  har	  be-­‐tydning	  i	  forhold	  til	  at	  vælge	  at	  samkøre.	  Dette	  bliver	  også	  bekræftet	  blandt	  de	  interview-­‐ede	  informanter:	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”Jeg	  vil	  gerne	  samkører	  med	  nogen,	  men	  jeg	  vil	  ikke	  gå	  langt	  eller	  tage	  en	  bus	  
et	  eller	  andet	  sted	  hen.	  Det	  skal	  være	  sådan	  noget,	  hvor	  jeg	  kan	  blive	  samlet	  op	  
på	  Århusvej	  eller	  et	  andet	  sted	  i	  nærheden”	  (BA	  3.18)	  
”Jeg	  har	  set	  en	  som	  man	  kunne	  ringe	  til,	  som	  var	  i	  nærheden	  men	  de	  boede	  in-­
de	  i	  Randers,	  hvor	  jeg	  så	  alligevel	  skulle	  et	  stykke	  vej”	  (BE	  05:02)	  Alle	  vores	  informanter	  har	  taget	  et	  aktivt	  valg	  om	  være	  en	  del	  af	  en	  samkørselsordning,	  men	  som	  det	  fremgår	  af	  ovenstående,	  er	  det	  med	  forbehold.	  Samkørsel	  skal	  være	  fleksibelt	  og	  ikke	  give	  gener	  i	  forhold	  til	  hverdagens	  gøremål.	  Opsamlingsstedet	  skal	  således	  være	  næsten	  lige	  så	  tæt	  på	  som	  bilen	  i	  garagen.	  	  
5.1.1 Opsamling	  Fælles	  for	  de	  ovenfor	  beskrevne	  barrierer	  er,	  at	  de	  alle	  i	  et	  eller	  andet	  omfang	  relaterer	  sig	  til	  forestillingen	  om	  fleksibilitet	  som	  en	  integreret	  del	  af	  den	  enkeltes	  transporthverdag.	  For	  alle	  fortællingerne	  går	  det	  igen,	  at	  det	  er	  nødvendigt	  at	  kunne	  være	  fleksibel	  og	  ikke	  være	  afhængig	  af	  faste	  aftaler	  med	  andre.	  I	  den	  forbindelse	  bliver	  det	  problematisk	  at	  skulle	  koordinere	  samkørsel	  i	  forhold	  til	  udsving	  og	  usikkerheder	  i	  forbindelse	  med	  ar-­‐bejdstider,	  hverdagens	  generelle	  gøremål	  og	  mertransport	  i	  forbindelse	  med	  at	  skulle	  mø-­‐des	  med	  en	  samkørselspartner.	  Argumentationerne	  tager	  udgangspunkt	  i	  den	  enkeltes	  er-­‐faringer	  med	  biltransport,	  som	  det	  man	  sammenligner	  ud	  fra.	  Dermed	  bliver	  samkørsel	  tillagt	  negativ	  værdi,	  fordi	  fleksibiliteten	  ifølge	  vores	  informanter	  aldrig	  vil	  nå	  samme	  ni-­‐veau,	  som	  det	  man	  kan	  opnå	  alene	  i	  egen	  bil.	  
5.2 Holdning	  og	  handling	   	  Det	  gør	  sig	  gældende	  for	  alle	  vores	  informanter,	  at	  de	  har	  en	  stor	  lyst	  og	  velvilje	  til	  at	  æn-­‐dre	  deres	  transportvaner,	  og	  de	  vil	  alle	  gerne	  køre	  sammen	  med	  kollegaer	  til	  og	  fra	  arbej-­‐de.	  Dette	  er	  naturligt	  eftersom	  de	  alle	  aktivt	  har	  taget	  stilling	  til	  konceptet,	  og	  derved	  må	  man	  antage,	  at	  de	  i	  højere	  grad	  end	  andre	  medarbejdere	  på	  AUH	  har	  en	  positiv	  indstilling	  til	  at	  skulle	  foretage	  ændringer	  i	  deres	  transporthverdag.	  I	  forlængelse	  heraf	  kan	  vi	  dog	  se,	  at	  vægten	  hos	  vores	  informanter	  ikke	  som	  udgangspunkt	  ligger	  på	  de	  udprægede	  positive	  historier	  om	  samkørsel.	  Som	  nævnt	  ovenfor	  tillægger	  de	  samkørsel	  negative	  fortællinger,	  idet	  de	  ser	  samkørsel	  som	  en	  indskrænkelse	  af	  den	  fleksibilitet	  og	  frihed,	  som	  det	  giver	  at	  køre	  i	  egen	  bil.	  Bilen	  og	  det	  at	  transportere	  sig	  i	  egen	  bil	  er	  knyttet	  til	  følelser	  omkring	  fri-­‐hed	  og	  individualisme,	  og	  det	  har	  stor	  symbolværdi	  for	  bilisterne	  (Drewes	  Nielsen	  2009;	  Freudendal-­‐Pedersen	  2007:	  101ff).	  De	  argumenter,	  som	  informanterne	  benytter	  til	  at	  for-­‐klare,	  at	  det	  at	  køre	  alene	  i	  bil	  er	  den	  fortrukne	  transportform,	  er	  på	  den	  måde	  indirekte	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knyttet	  til	  negative	  fortællinger	  om	  de	  alternative	  transportformer,	  som	  de	  evt.	  kunne	  be-­‐nytte	  sig	  af.	  	  I	  vores	  case	  er	  respondenterne	  altså	  stadig	  bundet	  til	  disse	  traditionelle	  forestillinger	  om	  bilen	  og	  den	  tilknyttede	  frihed.	  Ved	  første	  øjekast	  fremstår	  de	  som	  meget	  åbne	  for	  at	  ville	  ændre	  adfærd,	  og	  deres	  argumenter	  for	  transportvalg	  synes	  ikke	  primært	  knyttet	  til	  positive	  forestillinger	  omkring	  bilen.	  De	  argumenterer	  ikke	  direkte	  med,	  at	  det	  ville	  være	  et	  overgreb	  på	  deres	  personlige	  frihed,	  hvis	  de	  blev	  begrænset	  i	  forhold	  til	  at	  transportere	  sig	  i	  egen	  bil.	  Samtidig	  er	  det	  netop	  begrænsningen	  i	  deres	  frihed	  og	  tabet	  af	  fleksibilitet,	  der	  gør,	  at	  de	  ser	  det	  som	  en	  praktisk	  umulighed	  at	  foretage	  ændringer	  i	  deres	  hverdag.	  	  	  Hvis	  man	  ser	  på	  de	  italesatte	  barrierer	  om	  samkørsel	  og	  sammenholder	  disse	  med	  bru-­‐gerne	  af	  samkørselsordningens	  faktiske	  ageren	  fremstår	  der	  en	  tydelig	  diskrepans.	  Det	  bliver	  tydeligt,	  at	  de	  bygger	  deres	  opfattelser	  af	  det	  ”perfekte”	  samkørselssystem	  på	  man-­‐ge	  af	  de	  værdier,	  som	  er	  forbundet	  med	  den	  fleksibilitet	  og	  den	  frihed,	  de	  tillægger	  det	  at	  køre	  alene	  i	  deres	  egen	  bil.	  Som	  set	  ovenfor	  fremhæves	  mange	  forhold,	  som	  ikke	  umiddel-­‐bart	  kan	  opfylde	  deres	  behov	  for	  fleksibilitet	  i	  dagligdagen.	  De	  har	  svært	  ved	  at	  slippe	  de	  forestillinger,	  som	  de	  har	  omkring,	  hvordan	  hverdagslivets	  mobilitet	  normalt	  har	  fungeret,	  og	  i	  sidste	  ende	  bliver	  det	  stadig	  de	  værdier,	  som	  er	  knyttet	  til	  automobiliteten	  og	  autolo-­‐gikken,	  der	  er	  altafgørende	  for,	  hvilke	  krav	  de	  stiller	  til	  samkørselssystemet.	  	  Som	  eksempel	  på	  hvordan	  autologikken	  er	  herskende	  hos	  informanterne	  forklarer	  JB,	  at	  der	  skal	  meget	  til	  for,	  at	  han	  kan	  indgå	  som	  aktiv	  samkører	  til	  hverdag,	  selvom	  han	  har	  tilmeldt	  sig	  ordningen.	  Han	  kan	  ikke	  se,	  at	  det	  er	  fleksibelt	  nok	  og,	  det	  bliver	  for	  tidskræ-­‐vende	  at	  benytte	  systemet:	  	  
”(…)	  altså	  hvis	  det	  kunne	  lade	  sig	  give	  sig	  ville	  det	  være	  fint	  nok	  (…)	  men	  der	  
skal	  altså	  noget	  til,	  før	  det	  kommer	  til	  at	  køre,	  især	  tidsmæssigt	  (…).	  Jeg	  kan	  jo	  
ikke	  lige	  begynde	  at	  bruge	  en	  halv	  time	  mere	  på	  det	  (…).	  Det	  skal	  være	  meget	  
effektivt,	  og	  igen	  også	  minimere	  hvor	  meget	  jeg	  skal	  køre	  rundt	  i	  hver	  ende”	  
(IW	  JB	  16.35)	  På	  den	  måde	  ser	  han	  ikke	  så	  mange	  alternativer	  til	  det	  at	  køre	  i	  egen	  bil,	  fordi	  han	  ikke	  ser	  et	  mindre	  fleksibelt	  alternativ	  som	  et	  reelt	  alternativ.	  Gennem	  vores	  interviews	  bliver	  det	  tydeligt	  at	  den	  diskrepans	  mellem	  holdning	  og	  handling,	  som	  går	  i	  forlængelse	  af	  autolo-­‐gikkens	  dominans,	  skinner	  igennem	  på	  mange	  punkter	  for	  vores	  informanter.	  I	  det	  følgen-­‐de	  vil	  vi	  gennemgå	  tre	  eksempler	  hvor	  dette	  kommer	  til	  udtryk.	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5.2.1 Hverdagen	  	  Det	  at	  fralægges	  sig	  de	  vaner,	  som	  er	  knyttet	  til	  at	  køre	  i	  egen	  bil,	  og	  at	  gøre	  op	  med	  fore-­‐stillingen	  om,	  hvordan	  hverdagen	  på	  bedste	  vis	  organiseres	  omkring	  det	  at	  have	  en	  bil,	  er	  utroligt	  svært.	  Det	  bliver	  i	  særdeleshed	  tydeligt	  i	  interviewet	  med	  BA.	  Hun	  kan	  betegnes	  som	  meget	  fleksibel	  i	  sine	  transportvalg,	  fordi	  hun	  ofte	  benytter	  offentlig	  transport	  til	  og	  fra	  arbejde,	  og	  fordi	  hun	  strategisk	  har	  valgt	  at	  bosætte	  sig	  et	  sted,	  der	  ligger	  så	  det	  er	  let	  at	  komme	  til	  Aarhus	  med	  offentlig	  transport.	  Samtidig	  kører	  hun	  også	  ofte	  i	  bil	  til	  og	  fra	  arbejde	  sammen	  med	  en	  nabo.	  Derved	  må	  man	  sige,	  at	  hun	  er	  god	  til	  at	  navigere	  mellem	  de	  mange	  transportmuligheder	  der	  er	  tilstede	  i	  hendes	  nærhed,	  og	  på	  den	  måde	  kan	  man	  formode,	  at	  det	  er	  lettere	  for	  hende	  at	  gøre	  op	  med	  de	  strukturer,	  som	  er	  bundet	  til	  den	  traditionelle	  autologik:	  	  
”[Vores	  hus]	  ligger	  50	  meter	  fra	  Århusvej,	  det	  vil	  sige	  vi	  er	  ikke	  generet	  af	  lar-­
men,	  men	  det	  tager	  ikke	  lang	  tid	  at	  gå	  derud	  (…)	  og	  X-­busserne	  kører	  og	  Lyn-­
bussene	  kører,	  (…)	  det	  kunne	  bare	  ikke	  være	  nemmere,	  og	  i	  starten,	  der	  tog	  jeg	  
rigtigt	  meget	  offentlig	  transport,	  for	  der	  havde	  vi	  kun	  en	  bil,	  men	  med	  tre	  børn,	  
der	  er	  vi	  bare	  nødt	  til	  at	  have	  to	  biler	  –	  den	  er	  ikke	  så	  meget	  længere.”	  (IW	  BA	  
13:54).	  Citatet	  er	  interessant	  fordi	  det	  netop	  er	  et	  eksempel	  på	  den	  diskrepans,	  der	  ofte	  er	  tilstede	  mellem	  holdning	  og	  handling,	  når	  det	  kommer	  til	  den	  enkeltes	  transportadfærd.	  BA	  frem-­‐lægger	  på	  den	  ene	  side	  et	  værdisæt,	  der	  bygger	  på	  omstillingsparathed,	  og	  som	  viser,	  at	  hun	  er	  meget	  reflekteret	  i	  forhold	  til	  hendes	  transportmuligheder.	  På	  samme	  tid	  er	  hun	  kun	  i	  begrænset	  omfang	  i	  stand	  til	  at	  efterleve	  disse	  værdier	  i	  praksis.	  Hendes	  logik	  er	  bundet	  til	  det	  at	  have	  egen	  bil,	  og	  hun	  kan	  ikke	  se	  sig	  ud	  over	  en	  hverdag,	  hvor	  de	  mulig-­‐heder,	  som	  den	  bringer,	  ikke	  er	  tilstede.	  Citatet	  bliver	  altså	  et	  godt	  eksempel	  på,	  at	  der	  er	  langt	  fra	  tanke	  til	  handling,	  når	  det	  kommer	  til	  transportvaneændringer	  i	  autologikkens	  tegn.	  	  Ved	  at	  se	  nærmere	  på	  nogle	  af	  de	  elementer,	  som	  vi	  fremhævede	  i	  starten	  af	  denne	  ana-­‐lysedel,	  kan	  det	  være	  vanskeligt	  at	  se	  en	  direkte	  sammenhæng	  mellem	  det,	  som	  informan-­‐terne	  fortæller	  om	  deres	  handlemuligheder	  og	  de	  reelle	  handlinger,	  som	  de	  strukturerer	  deres	  daglige	  transport	  omkring.	  Det	  viser	  sig,	  at	  informanternes	  forklaringer	  omkring	  de-­‐res	  transporthverdag	  er	  delt	  i	  to	  typer	  af	  argumentationer.	  Den	  ene	  type	  argumenter	  er	  dem	  som	  tidligere	  er	  blevet	  præsenteret,	  der	  har	  fokus	  på	  hvorfor	  det	  ikke	  er	  praktisk	  mu-­‐ligt	  at	  ændre	  adfærd,	  og	  som	  på	  den	  måde	  står	  som	  argumenter,	  der	  kan	  retfærdiggøre,	  at	  de	  stadig	  vælger	  at	  køre	  i	  egen	  bil	  til	  dagligt.	  Den	  anden	  type	  er	  en	  række	  fortællinger,	  der	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i	  højere	  grad	  er	  knyttet	  til	  de	  positive	  værdier,	  som	  de	  tillægger	  samkørselssystemet	  og	  til	  den	  måde,	  de	  umiddelbart	  ser	  sig	  selv	  som	  fleksible	  og	  rummelige	  i	  forhold	  til	  deres	  trans-­‐porthverdag.	  Fx	  forklarer	  BE	  på	  trods	  af,	  at	  hun	  giver	  udtryk	  for,	  at	  der	  er	  besværligheder	  forbundet	  med	  at	  planlægge	  og	  udføre	  samkørsel	  (IW	  BE),	  at	  det	  at	  skulle	  planlægge	  og	  strukturere	  hendes	  daglige	  transport	  ikke	  ses	  som	  problematisk:	  
”Det	  skal	  lige	  planlægges	  sådan	  nogle	  uger	  i	  forvejen,	  hvordan	  man	  kører,	  og	  
jeg	  kan	  godt	  køre	  den	  dag	  og	  den	  dag,	  og	  så	  kørte	  man	  måske	  hver	  anden	  uge,	  
og	  hvordan	  det	  nu	  kunne	  passe	  sammen	  –	  det	  er	  lige	  meget.”	  (IW	  BE	  08:02).	  BE	  giver	  i	  citatet	  udtryk	  for	  en	  villighed	  til	  at	  skabe	  mere	  struktur	  i	  hendes	  transporthver-­‐dag,	  og	  hun	  ser	  det	  i	  denne	  sammenhæng	  ikke	  som	  et	  problem	  at	  skulle	  afgive	  den	  vanlige	  fleksibilitet	  og	  lave	  faste	  aftaler	  på	  ugebasis,	  samtidig	  med	  at	  hun	  ikke	  er	  interesseret	  i	  at	  gå	  på	  kompromis	  med	  de	  transportvaner	  hun	  har	  i	  forvejen	  (IW	  BE	  5:02).	  I	  forhold	  til	  afstanden	  til	  et	  givent	  opsamlingssted,	  blev	  det	  tidligere	  slået	  fast,	  at	  det	  kan	  ses	  som	  en	  barriere	  i	  forhold	  til	  at	  tilslutte	  sig	  mere	  samkørsel.	  Hertil	  siger	  JB	  bl.a.:	  	  
”Jo	  mere	  man	  skal	  køre	  rundt	  og	  samle	  op	  jo	  mere	  bøvlet	  bliver	  det.”	  (IW	  JB	  12:56).	  Samtidig	  har	  han	  kun	  få	  minutter	  forinden	  bekræftet,	  at	  det	  ikke	  er	  problematisk	  at	  skulle	  bruge	  lidt	  ekstra	  tid	  i	  forbindelse	  med	  at	  skulle	  mødes	  med	  en	  samkørselspartner.	  Han	  er	  meget	  ind-­‐stillet	  på	  at	  skulle	  køre	  et	  stykke	  vej	  for	  at	  mødes	  med	  nogen	  og	  ser	  sig	  selv	  som	  fleksibel	  i	  forhold	  til	  at	  køre	  ud	  for	  at	  blive	  hentet	  (IW	  JB	  11:30).	  	  Pointen	  er	  altså,	  at	  der	  kan	  være	  stor	  forskel	  på,	  hvad	  man	  tænker,	  at	  man	  er	  i	  stand	  til	  at	  inkorporere	  i	  dagligdagens	  transport,	  og	  så	  det	  man	  rent	  faktisk	  gør.	  Det	  kan	  være	  svært	  at	  sætte	  handling	  bag	  sine	  ord,	  og	  man	  kan	  på	  den	  måde	  ikke	  udelukkende	  fokuse-­‐rer	  på	  værdier,	  som	  de	  umiddelbart	  fremstilles	  hos	  den	  enkelte,	  hvis	  man	  vil	  forstå,	  hvor-­‐dan	  de	  rent	  faktisk	  agerer	  i	  forhold	  til	  deres	  transportvalg.	  	  
5.2.2 Miljø	  Et	  andet	  eksempel	  på	  at	  der	  kan	  være	  langt	  fra	  holdning	  til	  handling,	  er	  i	  forbindelse	  med	  de	  miljømæssige	  konsekvenser	  af	  den	  traditionelle	  biltransport.	  Flere	  af	  vores	  informan-­‐ter	  udtrykker	  stor	  bekymring	  overfor	  miljøet	  og	  beskriver,	  hvorledes	  det	  er	  en	  stor	  moti-­‐vationsfaktor	  for	  at	  indgå	  i	  samkørselssystemet.	  For	  eksempel	  udtaler	  MA	  på	  spørgsmålet	  om	  hvad	  der	  motiverede	  hende	  til	  at	  være	  med:	  	  
”Det	  [at	  køre	  alene]	  er	  miljøsvineri,	  vi	  kører	  jo	  måske	  10	  mennesker	  fra	  samme	  
afdeling,	  fra	  samme	  blok	  på	  sygehuset,	  der	  er	  jo	  måske	  tre	  til	  fire,	  der	  kan	  køre	  
sammen.	  Så	  det	  er	  jo	  simpelthen	  oplagt!”	  (IW	  MA	  09:36).	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På	  samme	  måde	  forklarer	  BE,	  at	  miljøhensyn	  også	  har	  været	  med	  i	  hendes	  overvejelser	  for	  at	  tilmelde	  sig	  samkørselsordningen:	  
Interviewer:	  ”Hvad	  var	  din	  indgangsvinkel	  til	  at	  melde	  dig	  til	  det	  her	  projekt?”	  
BE:	  ”(…)	  Man	  kan	  skåne	  miljøet	  for	  noget	  CO2	  –	  der	  er	  mange	  gode	  grunde	  til	  
det.”	  (IW	  BE	  05:26).	  BA	  fortæller	  også	  at	  miljømæssige	  konsekvenser	  og	  trængsel	  er	  noget	  hun	  har	  tænkt	  over,	  når	  hun	  kører	  i	  bil	  til	  arbejde:	  
Interviewer:	  ”Der	  her	  med	  miljø	  og	  trængsel	  er	  det	  noget	  du	  har	  tænkt	  over?”	  
BA:	  ”Ja,	  rigtigt,	  rigtigt	  meget.	  Når	  man	  hver	  morgen	  sidder	  herude	  i	  sammen-­
fletningen,	  men	  en	  diesel-­lastbil	  foran	  sig,	  så	  tænker	  man	  da	  både	  på	  miljø	  og	  
dieselpartikler	  og	  også	  mit	  eget	  helbred	  ved	  at	  sidde	  i	  sådan	  en	  kø,	  selvfølgelig	  
også	  på	  hvad	  det	  betyder	  for	  os	  alle	  sammen.”	  (IW	  BA	  11:24)	  Miljøbelastning	  er	  noget,	  der	  fylder	  hos	  den	  enkelte,	  og	  vi	  kan	  se,	  at	  CO2-­‐udledning	  og	  par-­‐tikelforurening	  er	  noget,	  som	  de	  har	  med	  i	  deres	  overvejelser	  i	  forhold	  til	  ønsket	  om	  at	  ændre	  adfærd.	  Også	  af	  vores	  spørgeskema	  fremgår	  det,	  at	  86	  %	  angiver	  at	  mindsket	  mil-­‐jøbelastning	  har	  nogen	  eller	  stor	  betydning	  i	  forhold	  til	  at	  vælge	  at	  køre	  sammen	  med	  en	  kollega	  til	  og	  fra	  arbejde	  (Bilag	  07	  spg.	  13).	  	  Det	  kan	  dog	  være	  meget	  svært	  at	  se	  en	  direkte	  sammenhæng	  mellem	  de	  meget	  abstrak-­‐te	  konsekvenser	  af	  CO2-­‐udledning	  og	  klimapåvirkninger	  og	  den	  enkeltes	  transportvaner.	  Det	  er	  meget	  at	  forlange,	  at	  den	  enkelte	  skal	  kunne	  overføre	  de	  overordnede	  miljømæssige	  problematikker	  til	  konkret	  handling	  i	  deres	  hverdag.	  Bilister	  har	  selvfølgelig	  kendskab	  til	  transportsystemets	  negative	  konsekvenser	  for	  miljø,	  sundhed	  og	  sikkerhed,	  men	  det	  er	  ik-­‐ke	  noget,	  som	  inkorporeres	  i	  vaner	  og	  rutiner,	  netop	  fordi	  de	  værdier,	  der	  bliver	  tilskrevet	  bilen,	  er	  så	  altoverskyggende	  (Drewes	  Nielsen	  2009:	  5).	  Individuelle	  og	  samfundsmæssige	  effekter	  overskygges	  af	  de	  drømme	  og	  fortællinger,	  vi	  har	  omkring	  bilen,	  og	  mange	  ser	  det	  som	  et	  overgreb	  på	  deres	  personlige	  frihed	  og	  en	  praktisk	  umulighed	  at	  foretage	  ændrin-­‐ger	  af	  de	  kendte	  systemer	  (Freudendal-­‐Pedersen	  2007). Derfor	  er	  det	  også	  interessant,	  at	  de	  miljømæssige	  problematikker	  er	  en	  af	  de	  markører	  for	  positive	  sideeffekter	  af	  samkørsel,	  der	  scorer	  højest	  i	  vores	  spørgeskemaundersøgelse.	  Det	  ses	  klart	  som	  en	  drivkraft	  for	  den	  enkelte,	  men	  samtidig	  kan	  det	  være	  svært	  at	  se	  en	  umiddelbar	  effekt	  i	  de	  konkrete	  handlemønstre.	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”Man	  hører	  jo	  om	  det	  [miljøproblematikker]	  hele	  tiden.	  Det	  er	  jo	  også	  en	  fak-­
tor,	  det	  er	  det	  jo.	  Jeg	  har	  da	  også	  sommetider	  dårlig	  samvittighed	  over	  det,	  
men	  jeg	  skal	  jo	  på	  arbejde”	  (IW	  BE	  14.21).	  	  Der	  er	  meget	  tale	  om	  miljø	  og	  klimaforandringer	  i	  medierne	  og	  i	  det	  offentlige	  rum	  gene-­‐relt.	  Derfor	  er	  det	  selvfølgelig	  noget	  som	  den	  enkelte	  vil	  markere	  som	  en	  positiv	  sideeffekt	  af	  samkørsel.	  Direkte	  spurgt	  vil	  de	  fleste	  da	  også	  markere,	  at	  det	  er	  en	  årsag	  til	  at	  ændre	  adfærd.	  Dette	  er	  bl.a.	  tilfældet	  ved	  den	  lignende	  undersøgelse	  på	  Odense	  Universitetsho-­‐spital	  (COGITA	  2004:	  55f).	  	  Her	  vurderes	  det,	  at	  omtanken	  for	  miljøet	  benyttes	  som	  et	  ali-­‐bi,	  der	  skal	  ses	  i	  sammenhæng	  med	  den	  dårlige	  samvittighed,	  man	  har,	  når	  man	  kører	  ale-­‐ne	  i	  bil.	  Man	  kan	  hertil	  spørge	  sig	  selv	  om	  den	  abstrakte	  årsags-­‐virkningssammenhæng,	  som	  gør	  sig	  gældende	  for	  klimapåvirkningerne,	  virkelig	  har	  betydning	  for	  den	  enkeltes	  hverdagspraksis.	  Som	  det	  fremgår	  af	  citatet	  er	  det	  måske	  mere	  et	  udtryk	  for	  en	  overordnet	  værdi	  eller	  et	  pres,	  der	  kræver	  en	  stillingtagen,	  men	  når	  det	  kommer	  til	  den	  konkrete	  hverdag,	  har	  det	  ikke	  den	  store	  betydning.	  	  
5.2.3 Trængsel	  I	  forhold	  til	  de	  massive	  trængselsproblemer,	  som	  er	  forbundet	  med	  transport	  til	  og	  fra	  Skejbyområdet,	  er	  det	  interessant	  at	  se	  på,	  hvorledes	  denne	  faktor	  medregnes	  i	  forhold	  til	  den	  enkeltes	  adfærd,	  og	  hvordan	  sammenhængen	  mellem	  den	  enkeltes	  fortælling	  omkring	  trængselsproblemerne	  omsættes	  til	  handling.	  	  	  Problemets	  omfang	  er	  blevet	  slået	  fast	  tidligere	  i	  analysen,	  og	  der	  er	  ikke	  nogen	  tvivl	  om,	  at	  de	  mange	  biler,	  der	  dagligt	  kører	  til	  og	  fra	  området	  i	  Skejby,	  skaber	  meget	  spildtid	  for	  den	  enkelte	  trafikant.	  Af	  vores	  spørgeskemaundersøgelse	  fremgår	  det	  også,	  at	  det	  er	  en	  klar	  faktor	  som	  kan	  motivere	  medarbejderne	  til	  at	  køre	  sammen	  i	  stedet	  for	  at	  køre	  alene,	  som	  de	  plejer.	  Hertil	  markerer	  89	  %,	  at	  trængselsproblemerne	  har	  nogen	  eller	  stor	  betyd-­‐ning	  for,	  om	  de	  vil	  vælge	  at	  kører	  sammen	  med	  en	  kollega	  i	  den	  daglige	  transport	  til	  og	  fra	  arbejde	  (Bilag	  07	  spg.	  13).	  	  Det	  er	  også	  et	  område,	  der	  fylder	  meget	  hos	  flere	  af	  vores	  informanter	  i	  interviewene.	  Det	  er	  svært	  at	  se	  sig	  ud	  af	  problemerne,	  og	  de	  trafikale	  forhold	  omkring	  sygehuset	  bidra-­‐ger	  til	  reelle	  bekymringer,	  for	  hvordan	  man	  i	  fremtiden	  vil	  organisere	  eksempelvis	  parke-­‐ring,	  når	  det	  nye	  sygehus	  åbnes	  i	  2019.	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”Jeg	  vil	  sige,	  at	  hvis	  de	  ikke	  laver	  om	  i	  trafikforholdene,	  som	  de	  er	  her	  og	  nu,	  så	  
kan	  vi	  simpelthen	  ikke	  være	  her,	  så	  kommer	  vi	  til	  at	  holde	  i	  kø	  hele	  dagen.”	  (IW	  
UF	  20:55).	  	  	  Mange	  timer	  spildes	  specielt	  i	  morgentrafikken,	  og	  det	  er	  et	  forhold,	  som	  skaber	  utilfreds-­‐hed	  og	  frustration	  til	  dagligt:	  
”Det	  er	  jo	  bare	  spildtid,	  hvor	  man	  sidder	  og	  lukker	  dyr	  benzin	  eller	  diesel	  ud	  
(…).	  Jeg	  er	  ofte	  irriteret	  når	  jeg	  kommer	  på	  arbejde	  fordi	  aaarghh,	  nu	  hænger	  
vi	  her	  igen.”	  (IW	  BA	  20:15).	  	  	  Det	  store	  irritationsmoment,	  som	  er	  ansporet	  af	  køkørsel	  og	  spildtid	  i	  trafikken,	  giver	  på	  den	  måde	  anledning	  til	  eftertanke	  hos	  informanterne.	  De	  ser	  det	  som	  en	  klar	  drivkraft	  i	  forhold	  til	  at	  motivere	  dem	  til	  at	  ændre	  adfærd.	  	  
	  ”Især	  efter	  jeg	  tilmeldte	  mig	  det	  her	  [samkørselsordningen],	  så	  har	  jeg	  jo	  sid-­
det	  og	  kigget	  rundt.	  En	  person,	  en	  person,	  en	  person.	  Vi	  sidder	  alle	  sammen	  en	  
person	  i	  bilerne.”	  (IW	  BA	  21:07)	  Det	  fremstår	  altså	  åbenlyst	  for	  informanten,	  at	  der	  bør	  gøres	  noget	  generelt.	  Og	  det	  at	  pro-­‐blemet	  i	  så	  høj	  grad	  skyldes	  de	  mange	  solobilister	  på	  vejene,	  gør	  det	  at	  dele	  bilen	  med	  en	  kollega	  til	  en	  oplagt	  mulighed	  og	  en	  god	  og	  fremadrettet	  løsningsmodel.	  Samtidig	  synes	  det	  igen	  at	  gøre	  sig	  gældende,	  at	  det	  er	  meget	  svært	  at	  overføre	  denne	  åbenlyse	  handlemu-­‐lighed	  til	  praksis	  i	  hverdagen.	  Der	  er	  fortsat	  en	  tendens	  til,	  at	  man	  accepterer	  tingenes	  til-­‐stand,	  og	  at	  det	  er	  meget	  svært	  at	  se	  sig	  ud	  over	  de	  vaner,	  man	  har	  tilegnet	  sig.	  	  
”(…)	  der	  er	  da	  sådan	  okay	  kø	  om	  morgenen	  (…)	  og	  ja	  selvfølgelig	  er	  det	  da	  irri-­
terende,	  det	  er	  der	  jo	  ikke	  nogen,	  der	  synes	  er	  sjovt,	  men	  sådan	  er	  det	  jo.”	  (IW	  
BE	  03:27).	  Man	  accepterer	  altså	  de	  omstændigheder,	  der	  er,	  når	  man	  kører	  i	  bil,	  og	  det	  er	  de	  værdier	  og	  vaner,	  der	  er	  knyttet	  til	  selvfølgeligheder	  i	  fortællingen	  omkring	  bilen,	  som	  dominerer,	  hvordan	  man	  ser	  på	  ens	  handlemuligheder.	  Igen	  er	  her	  et	  eksempel	  på,	  hvordan	  autolo-­‐gikkens	  forståelseshorisont	  spiller	  ind.	  Citatet	  er	  også	  et	  eksempel	  på,	  at	  når	  man	  kører	  alene	  i	  bil,	  så	  accepterer	  man	  kø	  og	  den	  spildtid	  der	  følger	  heraf.	  Som	  vi	  har	  vist	  tidligere	  er	  denne	  form	  for	  accept	  ikke	  gældende	  hos	  vores	  informanter	  ved	  andre	  transportformer,	  som	  fx	  ventetid	  og	  offentlig	  transport.	  Det	  er	  altså	  interessant	  at	  spildtid	  ikke	  bliver	  tillagt	  samme	  grad	  af	  negativ	  værdi,	  når	  det	  handler	  om	  at	  sidde	  i	  kø	  i	  bilen,	  som	  når	  man	  venter	  på	  at	  bussen	  eller	  toget	  skal	  komme.	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Det	  er	  klart,	  at	  der	  er	  en	  lang	  række	  forklaringer	  på,	  hvorfor	  de	  enkelte	  medarbejdere	  ikke	  ændre	  adfærd,	  og	  at	  det	  er	  forbundet	  med	  både	  praktiske	  og	  værdimæssige	  elementer.	  Men	  af	  citatet	  kan	  man	  se,	  at	  der	  i	  et	  vist	  omfang	  sker	  en	  almen	  accept	  af	  problematikken,	  og	  at	  det	  for	  den	  enkelte	  er	  meget	  svært	  at	  omsætte	  den	  viden	  og	  erfaring,	  som	  man	  har	  fra	  dagligdagen	  til	  ændringer	  af	  ens	  transportvaner.	  
5.2.4 Opsamling	  Fælles	  for	  de	  ovenfor	  beskrevne	  diskrepanser	  mellem	  holdning	  og	  handling	  er,	  at	  de	  alle	  bunder	  i	  brugernes	  tilknytning	  til	  autologikken	  og	  dennes	  værdisæt.	  På	  den	  måde	  er	  det	  svært	  for	  den	  enkelte	  at	  inkorporere	  andre	  værdier	  i	  sine	  daglige	  transportvalg.	  Diskre-­‐pansen	  fremstår	  især	  tydeligt,	  når	  der	  er	  tale	  om	  forandringer,	  som	  betyder	  ændringer	  i	  de	  værdier,	  der	  er	  så	  dybtliggende	  hos	  den	  enkelte.	  Brugerne	  tilsidesætter	  og	  nedpriorite-­‐rer	  derved	  andre	  værdier,	  som	  i	  princippet	  er	  lige	  så	  ”vigtige”,	  fordi	  det	  ikke	  er	  muligt	  at	  sætte	  sig	  udover	  det,	  som	  man	  er	  vant	  til.	  	  
5.3 Delkonklusion	  	  I	  denne	  analysedel	  har	  vi	  undersøgt,	  hvilke	  værdier	  den	  enkelte	  tillægger	  samkørsel.	  Vi	  har	  gennem	  vores	  informanters	  fortællinger	  om	  barrierer	  for	  samkørsel	  fundet	  frem	  til,	  at	  de	  tillægger	  samkørsel	  negativ	  værdi,	  fordi	  samkørsel	  er	  begrænsende	  for	  deres	  hverdags-­‐liv.	  Det	  gør	  de,	  fordi	  de	  tager	  stilling	  til	  samkørsel	  ud	  fra	  et	  ståsted,	  hvor	  autologikken	  do-­‐minerer.	  I	  deres	  beskrivelse	  af	  hvorfor	  det	  er	  svært	  at	  køre	  sammen	  med	  andre,	  sammen-­‐ligner	  de	  samkørsel	  med	  det	  at	  køre	  alene	  i	  bil.	  På	  den	  måde	  vil	  samkørsel	  altid	  blive	  det	  mindre	  fleksible	  alternativ,	  som	  ikke	  kan	  leve	  op	  til	  de	  krav,	  de	  stiller	  til	  fleksibilitet	  i	  deres	  hverdagsliv.	  Derfor	  viser	  analysedelen,	  at	  det	  er	  sværere	  end	  som	  så	  at	  bevæge	  sig	  fra	  holdning	  til	  handling,	  især	  når	  det	  kommer	  til	  transportadfærd.	  Autologikkens	  dominans	  gør,	  at	  trans-­‐portbehovet	  struktureres	  af	  forestillingen	  om	  fleksibilitet	  i	  en	  sådan	  grad,	  at	  andre	  værdi-­‐er	  og	  refleksioner	  i	  forhold	  til	  fx	  miljøhensyn	  og	  trængselsproblematikker	  nedprioriteres.	  Den	  væsentligste	  barriere	  i	  forhold	  til	  at	  fremme	  samkørsel	  er	  således,	  at	  brugernes	  for-­‐ståelseshorisont	  domineres	  af	  autologikken.	  De	  refleksioner	  den	  enkelte	  gør	  sig,	  og	  de	  værdier,	  de	  beskriver	  som	  udgangspunkt	  for	  deres	  hverdagslivspraksisser,	  kan	  i	  forlæn-­‐gelse	  heraf	  ikke	  nødvendigvis	  sige	  noget	  om,	  i	  hvilket	  omfang	  de	  rent	  faktisk	  efterlever	  værdierne	  i	  praksis.	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6 Diskussion	  og	  konklusion	  
I	  dette	  kapitel	  vil	  vi	  samle	  op	  på	  analysen	  og	  diskutere	  projektets	  konklusioner.	  Analysens	  pointer	  opsamles	  og	  diskuteres	  og	  på	  den	  måde	  vil	  vi	  svare	  på	  projektets	  problemformule-­‐ring:	  ”Hvilke	  initiativer	  og	  betingelser	  kan	  fremme	  samkørsel?”.	  Kapitlet	  er	  opdelt	  i	  to	  afsnit	  –	  diskussion	  og	  konklusion.	  De	  to	  afsnit	  kan	  ikke	  læses	  uafhængigt	  af	  hinanden.	  Vi	  har	  valgt	  af	  afslutte	  kapitlet	  med	  en	  kort	  opsummerende	  konklusion,	  idet	  den	  fyldestgørende	  besvarelse	  af	  projektets	  problemformulering	  kommer	  til	  udtryk	  gennem	  diskussionen	  af	  analysens	  pointer.	  	  	  
6.1 Diskussion	  At	  ændre	  den	  enkeltes	  attitude	  i	  forhold	  til	  den	  daglige	  transport	  er	  ikke	  nogen	  nem	  opga-­‐ve.	  De	  transportvalg,	  som	  vi	  gør	  os	  i	  hverdagen,	  er	  påvirket	  af	  mange	  faktorer.	  Dette	  pro-­‐jekt	  har	  gennem	  et	  casestudie	  af	  samkørselsordningen	  på	  AUH	  forsøgt	  at	  skabe	  et	  overblik	  over,	  hvilke	  barrierer	  der	  står	  i	  vejen	  for	  den	  enkeltes	  forudsætninger	  for	  at	  inkorporere	  mere	  samkørsel	  i	  deres	  hverdagstransport	  til	  og	  fra	  arbejde.	  Udfordringerne	  er	  store,	  og	  der	  er	  en	  lang	  række	  vilkår	  og	  betingelser,	  som	  gør,	  at	  det	  bliver	  svært	  at	  gøre	  samkørsel	  til	  et	  attraktivt	  alternativ	  til	  at	  køre	  alene	  i	  bil.	  For	  det	  første	  kræver	  det,	  at	  en	  række	  strukturelle	  og	  fysiske	  vilkår	  er	  tilstede,	  således	  at	  det	  umiddelbart	  bliver	  lettere	  at	  tilvæl-­‐ge	  samkørsel	  i	  hverdagen.	  For	  det	  andet	  er	  det	  vigtigt	  at	  forstå,	  at	  den	  enkeltes	  transport-­‐valg	  er	  stærkt	  afhængig	  af	  en	  række	  mere	  eller	  mindre	  almengyldige	  selvfølgeligheder,	  der	  gør	  det	  meget	  svært	  for	  den	  enkelte	  at	  se	  ud	  over	  de	  gængse	  vaner	  og	  rutiner,	  som	  de	  har	  struktureret	  deres	  hverdagstransport	  omkring.	  De	  to	  niveauer	  af	  barrierer	  kan	  ikke	  ad-­‐skilles	  og	  er	  internt	  forbundne.	  De	  strukturelle	  vilkår,	  der	  præger	  det	  moderne	  transport-­‐system,	  skaber	  præmisser,	  som	  den	  enkelte	  trafikant	  er	  underlagt,	  og	  som	  derved	  bliver	  forudsætninger,	  der	  danner	  ramme	  om	  individets	  forståelseshorisont.	  Samtidig	  strukture-­‐res	  udvidelser	  og	  omlægninger	  af	  transportsystemet	  også	  i	  forlængelse	  af	  de	  samfunds-­‐mæssige	  forventninger,	  der	  er	  til	  øget	  mobilitet	  og	  fleksibilitet.	  Der	  er	  således	  tale	  om	  en	  form	  for	  cirkelslutning,	  hvor	  de	  kendte	  strukturer	  og	  adfærdsmønstre	  konstant	  produce-­‐rer	  og	  reproduceres	  til	  fordel	  for	  mobilitet,	  som	  er	  forbundet	  til	  bilen	  og	  de	  værdier	  den	  tillægges.	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Ønsker	  man	  at	  skabe	  forudsætninger,	  der	  underbygger	  og	  faciliteter	  adfærdsændringer	  frem	  mod	  mere	  samkørsel,	  kræver	  det	  altså	  en	  bred	  tilgang	  til	  planlægning.	  Både	  de	  struk-­‐turelle	  og	  de	  sociale	  elementer	  bør	  spille	  en	  rolle	  i	  udviklingen	  af	  praktiske	  tiltag,	  der	  kan	  fremme	  samkørsel	  og	  øge	  omstillingsparatheden	  hos	  den	  enkelte.	  Det	  kræver	  altså	  først	  og	  fremmest	  en	  struktureret	  og	  målrettet	  indsats,	  som	  aktivt	  arbejder	  med	  de	  mange	  ty-­‐per	  af	  udfordringer,	  der	  umiddelbaret	  gør	  det	  svært	  at	  implementere	  samkørsel	  mellem	  kollegaer	  til	  og	  fra	  arbejde.	  	  Det	  er	  da	  også	  i	  den	  forbindelse,	  der	  ses	  en	  række	  fejlprioriteringer	  som	  ledelsen	  i	  AUH	  har	  gjort	  i	  opstartsfasen	  af	  samkørselsprojektet.	  Projektet	  er	  opstartet	  som	  et	  tilbud	  til	  de	  ansatte	  på	  hospitalet,	  og	  strategien	  fra	  ledelsen	  har	  ikke	  været	  klar.	  At	  de	  ikke	  går	  aktivt	  ind	  i	  en	  rolle	  som	  facilitatorer	  medfører,	  at	  ansvaret	  for	  projektet	  kommer	  til	  at	  hvile	  på	  de	  enkelte	  medarbejdere.	  Som	  vi	  har	  vist,	  er	  det	  meget	  svært	  at	  forvente	  at	  disse	  medarbej-­‐dere	  af	  sig	  selv	  bliver	  i	  stand	  til	  at	  ændre	  deres	  vaner.	  Havde	  ledelsen	  i	  stedet	  gået	  ind	  i	  projektet	  med	  mere	  engagement	  og	  med	  klarere	  strategier,	  havde	  det	  måske	  øget	  tilslut-­‐ningen	  og	  forsøgsordningens	  succes.	  	  Vil	  en	  arbejdsplads	  opstarte	  lignende	  projekter,	  kan	  det	  være	  en	  fordel	  at	  starte	  helt	  anderledes	  op,	  end	  det	  er	  tilfældet	  på	  AUH.	  I	  den	  sammenhæng	  bliver	  fokus	  på	  processen	  alfa	  og	  omega.	  Der	  er	  så	  mange	  udfordringer	  forbundet	  med	  at	  omstille	  transportvaner	  og	  strukturer,	  at	  det	  er	  vigtigt,	  at	  der	  løbende	  skabes	  rum	  for	  dialog	  og	  feedback	  mellem	  faci-­‐litatorerne	  og	  de	  involverede	  medarbejdere.	  På	  den	  måde	  bliver	  de	  initiativer,	  der	  bliver	  iværksat	  skræddersyede,	  og	  de	  kommer	  i	  højere	  grad	  til	  at	  passe	  til	  de	  konkrete	  forhold,	  som	  gør	  sig	  gældende	  for	  de	  strukturelle	  og	  fysiske	  vilkår	  på	  den	  specifikke	  arbejdsplads.	  Derved	  skabes	  de	  bedste	  forudsætninger	  for,	  at	  de	  enkelte	  medarbejdere	  kan	  benytte	  sy-­‐stemet.	  I	  forlængelse	  heraf	  bliver	  det	  også	  nemmere	  at	  imødekomme	  medarbejdernes	  ef-­‐terspørgsel	  om	  øget	  fleksibilitet	  i	  forbindelse	  med	  samkørselssystemet.	  Man	  får	  gennem	  dialog	  viden	  om	  hvilke	  forhold,	  der	  er	  væsentlige	  i	  medarbejdernes	  hverdag,	  og	  man	  har	  derved	  mulighed	  for	  at	  skabe	  tiltag,	  der	  kan	  imødegå	  deres	  efterspørgsel.	  	  	  Af	  vores	  undersøgelse	  er	  vi	  endvidere	  blevet	  opmærksomme	  på	  en	  række	  initiativer,	  der	  med	  ledelsens	  hjælp	  kunne	  øge	  tilslutningen	  til	  projektet	  og	  derved	  også	  gøre	  det	  lettere	  for	  medarbejderne,	  at	  bryde	  med	  nogle	  af	  de	  vaner,	  som	  er	  forbundet	  med	  at	  køre	  alene	  i	  bil	  til	  og	  fra	  arbejde.	  Det	  er	  alle	  initiativer,	  som	  går	  i	  forlængelse	  af	  de	  italesatte	  barrierer,	  der	  blev	  præsenteret	  i	  anden	  analysedel,	  men	  som	  kræver	  en	  indsats,	  der	  ligger	  uden	  for	  rammerne	  af	  den	  enkeltes	  handlerum.	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Vores	  informanter	  peger	  på,	  at	  man	  kan	  imødekomme	  den	  mindskede	  fleksibilitet,	  som	  de	  ser	  i	  forbindelse	  med	  samkørsel,	  ved	  konkret	  at	  forbedre	  en	  række	  praktiske	  forhold.	  Det	  drejer	  sig	  om	  initiativer,	  som	  kan	  mindske	  usikkerhederne	  i	  forbindelse	  med	  vekslende	  arbejdstider	  og	  øge	  fleksibiliteten	  i	  forbindelse	  med	  opsamlingssteder,	  matchet	  af	  samkør-­‐selspartnere	  og	  den	  teknologiske	  platform	  .	  I	  løbet	  af	  arbejdet	  med	  casen	  er	  vi	  stødt	  på	  ek-­‐sempler	  på,	  hvordan	  man	  kunne	  optimere	  ordningen.	  	  For	  eksempel	  kunne	  man	  forbedre	  samkørselsportalens	  brugerflade	  og	  derved	  gøre	  den	  lettere	  og	  mere	  fleksibel	  at	  bruge.	  Her	  er	  bl.a.	  tale	  om	  at	  udvikle	  en	  applikation	  til	  smartphone,	  som	  ville	  gøre	  det	  mere	  fleksibelt	  at	  indtaste	  oplysninger	  og	  lede	  efter	  brug-­‐bare	  match.	  På	  den	  måde	  kan	  man	  få	  flere	  til	  aktivt	  at	  benytte	  nogle	  af	  de	  tilbud,	  som	  den	  oprindelige	  brugerflade	  tilbyder.	  Herved	  ville	  folk	  få	  lettere	  ved	  hurtigt	  at	  opdatere	  deres	  personlige	  profiler,	  hvilket	  ville	  have	  en	  positiv	  effekt	  på	  den	  kritiske	  masse.	  Hvis	  en	  be-­‐sked	  kunne	  informere	  om	  et	  brugbart	  match,	  ville	  processen	  med	  at	  organisere	  samkørsel	  blive	  mere	  flydende,	  og	  følelsen	  af	  at	  skulle	  planlægge	  og	  strukturere	  det	  praktiske	  ville	  mindskes.	  	  Også	  i	  forhold	  til	  organiseringen	  af	  opsamling	  og	  mødesteder	  for	  samkørere	  kunne	  man	  skabe	  nogle	  forhold,	  der	  ville	  gøre	  det	  lidt	  mere	  fleksibelt.	  I	  stedet	  for	  udelukkende	  at	  sat-­‐se	  på,	  at	  folk	  skal	  finde	  samkørselspartnere	  i	  umiddelbar	  nærhed	  af,	  hvor	  de	  bor,	  kunne	  man	  forsøge	  at	  organisere	  nogle	  bymæssige	  eller	  regionale	  opsamlingssteder,	  der	  ligger	  attraktivt	  i	  forhold	  til	  motor-­‐	  og	  indfaldsveje,	  som	  leder	  til	  sygehuset.	  På	  den	  måde	  gør	  man	  det	  lettere	  at	  finde	  en	  at	  køre	  med,	  og	  samtidig	  kan	  man	  måske	  også	  gøre	  det	  mere	  fleksibelt	  i	  forhold	  til	  de	  usikkerheder,	  som	  er	  forbundet	  med	  vekslende	  arbejdstider.	  Ved	  at	  lade	  flere	  mødes	  på	  et	  centralt	  placeret	  sted	  og	  køre	  sammen	  derfra	  øges	  effektiviteten,	  og	  det	  bliver	  muligt	  for	  eksempel	  at	  køre	  ud	  med	  en	  og	  hjem	  med	  en	  anden.	  Ulempen	  ved	  dette	  er,	  at	  det	  vil	  være	  færre	  kilometer,	  der	  vil	  blive	  kørt	  sammen,	  men	  det	  vil	  stadig	  have	  en	  positiv	  effekt	  på	  trængslen	  omkring	  sygehuset.	  	  En	  sådan	  ordning	  kan	  dog	  være	  forbundet	  med	  usikkerhed	  for	  brugerne,	  da	  der	  kan	  være	  uventede	  faktorer,	  som	  fx	  pludselig	  sygdom	  hos	  chaufføren,	  som	  gør,	  at	  man	  ikke	  kan	  komme	  tilbage	  til	  det	  centrale	  opsamlingssted.	  I	  forhold	  til	  denne	  usikkerhed	  kan	  der	  ind-­‐føres	  kørselsgaranti-­‐foranstaltninger.	  Kørselsgarantier	  kan	  være	  godt	  for	  flere	  ting.	  Hvis	  ledelsen	  faciliterer	  en	  sådan	  garanti,	  kan	  man	  imødekomme	  usikkerhed	  i	  forbindelse	  med	  hjemtransport	  både	  i	  forhold	  til	  uventet	  sygdom	  og	  vekslende	  og	  ukendte	  arbejdstider.	  Der	  er	  eksempler	  på,	  at	  man	  organiserer	  en	  ordning,	  hvor	  medarbejderen	  for	  et	  lille	  kon-­‐tingent	  kan	  tilmelde	  sig	  en	  taxaordning,	  som	  giver	  sikkerhed	  for	  hjemtransport	  i	  tilfælde	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af	  sygdom	  eller	  forlængelse	  i	  arbejdsdagen.	  Dette	  kan	  effektivt	  dæmme	  op	  for	  nogle	  af	  de	  bekymringer,	  som	  medarbejderne	  har	  i	  forhold	  til	  at	  være	  afhængige	  af	  andre	  i	  det	  daglige.	  	  Til	  sidst	  er	  det	  muligt	  fra	  ledelsens	  side	  mere	  aktivt	  at	  skabe	  nogle	  initiativer,	  som	  kan	  lokke	  medarbejderne	  ved	  at	  gøre	  det	  mere	  attraktivt	  at	  samkøre	  i	  hverdagen.	  Her	  er	  det	  klassiske	  eksempel	  at	  lave	  nogle	  særlige	  parkeringspladser	  for	  samkørere.	  Det	  giver	  en	  kontant	  og	  konkret	  fordel	  i	  hverdagen	  og	  kan	  spare	  samkørerne	  for	  meget	  besvær	  i	  for-­‐hold	  til	  at	  skulle	  lede	  efter	  frie	  parkeringsplader.	  Hvis	  man	  tilmed	  gjorde	  det	  gratis	  at	  par-­‐kere,	  ville	  det	  give	  en	  yderligere	  gulerod	  til	  dem,	  der	  vælger	  at	  benytte	  ordningen.	  Disse	  lokke-­‐tilbud	  kræver	  selvfølgelige	  en	  aktiv	  kommunikationsstrategi	  fra	  ledelsen	  side,	  og	  det	  er	  altafgørende,	  at	  medarbejderne	  har	  kendskab	  til	  de	  fordele,	  der	  er	  ved	  at	  benytte	  samkørselsordningen.	  	  I	  den	  forbindelse	  kunne	  man	  også	  gøre	  mere	  ud	  af	  at	  kommunikere	  de	  iboende	  økono-­‐miske	  besparelser,	  der	  er	  forbundet	  med	  det	  at	  dele	  bil.	  At	  det	  er	  muligt	  at	  spare	  penge	  på	  at	  køre	  med	  en	  kollega	  til	  og	  fra	  arbejde	  er	  en	  af	  de	  væsentligste	  personlige	  incitamenter	  til	  at	  benytte	  systemet.	  Det	  er	  netop	  en	  praktisk	  bonus,	  som	  kan	  ses	  på	  bundlinjen,	  og	  som	  derfor	  kan	  være	  medvirkende	  til,	  at	  den	  enkelte	  får	  et	  incitament	  til	  at	  skifte	  transportva-­‐ner.	  	  Et	  andet	  element,	  som	  ledelsen	  i	  denne	  sammenhæng	  kan	  lægge	  vægt	  på,	  er	  det	  ”grøn-­‐ne	  image”,	  ved	  at	  brande	  samkørselsordningen	  og	  dens	  brugere	  som	  miljøvenlige	  og	  mil-­‐jøbevidste.	  For	  eksempel	  kan	  man	  beregne,	  hvor	  meget	  CO2-­‐udledning	  man	  sparer	  ved	  at	  køre	  1	  km	  og	  derved	  øge	  motivationen	  til	  at	  blive	  en	  del	  af	  ordningen.	  	  Med	  udgangspunkt	  i	  de	  erfaringer	  vi	  har	  fået	  gennem	  arbejdet	  med	  AUH	  samkørselspro-­‐jekt	  som	  case,	  har	  vi	  ovenfor	  nævnt	  en	  række	  mere	  eller	  mindre	  konkrete	  initiativer,	  der	  kan	  være	  med	  til	  at	  øge	  tilslutningen	  til	  samkørsel.	  Det	  gør	  sig	  dog	  gældende	  for	  alle	  disse	  tiltag,	  at	  de	  bygger	  på	  en	  praktisk	  indgangsvinkel	  til	  at	  påvirke	  brugerne	  frem	  mod	  mere	  samkørsel.	  Det	  er	  alle	  foranstaltninger,	  som	  skal	  lokke	  ved	  at	  gøre	  det	  mere	  attraktivt	  at	  benytte	  samkørsel,	  og	  som	  i	  forlængelse	  af	  efterspørgslen	  på	  øget	  fleksibilitet	  i	  ordningen	  kan	  dæmme	  op	  for	  nogle	  af	  de	  praktiske	  og	  italesatte	  barrierer.	  Det	  er	  gode	  løsningsmo-­‐deller,	  og	  de	  vil	  givetvis	  kunne	  påvirke	  nogle	  brugere	  i	  retningen	  af	  mere	  samkørsel,	  men	  samtidig	  kan	  vi	  gennem	  vores	  erfaringer	  fra	  casen	  se,	  at	  det	  er	  meget	  svært	  at	  påvirke	  brugernes	  transportadfærd.	  Der	  ligger	  en	  meget	  fasttømret	  forestilling	  forud	  for	  den	  en-­‐keltes	  fortællinger	  omkring	  det	  at	  transportere	  sig.	  Vi	  har	  gjort	  det	  klart,	  at	  fortællingerne	  er	  tæt	  forbundet	  til	  den	  altomsluttende	  autologik,	  og	  det	  gør	  det	  umuligt	  at	  se	  ud	  over	  de	  rutiner,	  som	  vi	  er	  vant	  til	  at	  få	  gennem	  bilkørsel,	  og	  de	  værdier	  som	  denne	  transportform	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tilbyder	  os.	  Hvis	  dette	  skal	  ændres	  er	  det	  nødvendigt	  at	  ændre	  mindsettet	  og	  få	  den	  enkel-­‐te	  til	  at	  bevæge	  sig	  væk	  fra	  at	  sammenligne	  andre	  transportformer	  med	  det	  at	  transporte-­‐re	  sig	  i	  egen	  bil.	  	  Derfor	  er	  det	  på	  nogle	  områder	  paradoksalt,	  at	  de	  løsningsmodeller	  og	  initiativer,	  som	  vi	  har	  opridset	  ovenfor,	  alle	  går	  i	  forlængelse	  af	  selvsamme	  logik.	  Det	  handler	  om	  at	  gøre	  det	  mere	  attraktivt	  at	  tilvælge	  samkørsel.	  Initiativerne	  bliver	  alle	  opstillet	  med	  det	  formål	  at	  imødekomme	  det	  ønske	  om	  fleksibilitet,	  som	  jo	  er	  knyttet	  til	  de	  værdier,	  der	  går	  i	  for-­‐længelse	  af	  det	  kendte	  transportsystem	  og	  den	  automobile	  dominans.	  På	  den	  måde	  tager	  man	  ikke	  fat	  om	  roden	  af	  problemet,	  og	  den	  fundamentale	  problemstilling	  bliver	  ikke	  løst.	  Rammerne	  for	  de	  konkret	  tiltag	  er	  fastsat,	  og	  der	  bliver	  ikke	  gjort	  op	  med	  det	  grundlæg-­‐gende	  strukturelle	  problem.	  Biler,	  automobiliteten,	  og	  den	  logik	  og	  de	  rationaler,	  som	  er	  indgroet	  i	  den	  moderne	  samfundsstruktur,	  får	  lov	  til	  at	  styre,	  hvad	  der	  kan	  gøres	  for	  at	  øge	  tilslutningen	  til	  samkørsel	  på	  en	  konkret	  arbejdsplads.	  I	  denne	  sammenhæng	  er	  det	  nødvendigt	  at	  tage	  et	  generelt	  opgør	  med	  autologikkens	  dominans	  både	  på	  planlægningsniveau	  og	  på	  det	  politiske	  plan.	  Når	  samfundsstrukturen	  er	  uløseligt	  forbundet	  med	  automobiliteten,	  og	  når	  den	  enkeltes	  adfærd	  kan	  ses	  som	  et	  produkt	  af	  disse	  systemer,	  bliver	  det	  svært	  at	  skabe	  fundamentale	  ændringer	  uden	  at	  lade	  løsningsmodellerne	  være	  af	  mere	  overordnet	  samfundsmæssig	  og	  strukturel	  karakter.	  Samkørselsordningens	  effekter	  og	  processen	  med	  at	  ændre	  medarbejdernes	  adfærd	  bliver	  på	  en	  måde	  undermineret,	  når	  der	  samtidig	  planlægges	  vejudvidelser	  og	  andre	  tiltag,	  der	  tilgodeser	  bilismen.	  Det	  er	  utopisk	  at	  tro,	  at	  der	  kan	  ske	  en	  markant	  og	  omvæltende	  æn-­‐dring	  af	  menneskers	  opfattelse	  af	  transport	  og	  mobilitet,	  hvis	  der	  fortsat	  planlægges	  og	  prioriteres	  i	  forlængelse	  af	  det	  automobile	  rationale.	  I	  forlængelse	  heraf	  er	  det	  altså	  nød-­‐vendigt,	  at	  forandringsprocessen	  skabes	  gennem	  ændringer	  af	  de	  overordnede	  mobilitets-­‐strukturer,	  og	  at	  man	  som	  planlægger	  og	  beslutningstager	  bliver	  bedre	  til	  at	  indtænke	  an-­‐dre	  typer	  af	  mobilitet,	  når	  der	  skal	  planlægges	  og	  skabes	  innovativ	  byudvikling	  og	  trans-­‐portløsninger.	  	  Samtidig	  kan	  vi	  af	  casen	  se,	  at	  der	  gennem	  fokus	  på	  samkørsel	  sker	  en	  form	  for	  be-­‐vidsthedsændring	  for	  dem,	  der	  indgår	  i	  systemet.	  De	  forholder	  sig	  mere	  kritisk	  til	  de	  valg	  de	  tager	  i	  hverdagen,	  og	  det	  er	  tydeligt	  for	  dem,	  at	  der	  bør	  ske	  noget.	  Derfor	  er	  det	  ikke	  uden	  effekt	  at	  gøre	  det	  mere	  attraktivt	  at	  tilvælge	  samkørsel.	  Så	  selvom	  der	  er	  langt	  fra	  holdning	  til	  handling	  og	  fra	  værdi	  til	  praksis,	  når	  det	  kommer	  til	  transportadfærd,	  kan	  det	  godt	  lade	  sig	  gøre	  at	  flytte	  nogle	  menneskers	  tanker	  og	  vaner	  frem	  mod	  mere	  samkørsel.	  Det	  kan	  godt	  være,	  at	  et	  samkørselssystem	  på	  en	  arbejdsplads	  ikke	  vil	  revolutionere	  og	  ændre	  forudsætningerne	  for	  det	  moderne	  transportsystem,	  men	  hvis	  de	  rigtige	  betingel-­‐
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ser	  er	  tilstede	  og	  en	  række	  praktiske	  og	  målrettede	  initiativer	  iværksættes,	  kan	  det	  lade	  sig	  gøre.	  Det	  er	  således	  muligt	  at	  fremme	  et	  samkørselssystem,	  der	  kan	  bidrage	  til	  at	  mindske	  trængsel	  og	  miljørelaterede	  problematikker	  og	  samtidig	  være	  med	  til	  at	  tage	  små	  skridt	  i	  retningen	  af	  at	  skabe	  rum	  for	  forandring	  af	  det	  automobile	  mindset.	  
6.2 Konklusion	  Udgangspunktet	  for	  dette	  projekt	  har	  været	  at	  undersøge,	  hvilke	  vilkår	  og	  betingelser	  der	  skal	  være	  til	  stede	  for	  at	  fremme	  samkørsel.	  Gennem	  analysen	  af	  samkørselsordningen	  på	  AUH	  blev	  det	  tydeligt,	  at	  der	  er	  nogle	  strukturelle	  og	  organisatoriske	  tiltag,	  som	  skal	  være	  tilstede,	  for	  at	  vilkårene	  for	  samkørsel	  fremmes.	  Overordnet	  set	  skal	  de	  organisatoriske	  strukturer	  være	  strategiske	  gennemtænkt,	  så	  man	  derved	  sikrer,	  at	  samkørselsordningen	  bliver	  gennemført	  som	  en	  samlet	  indsats.	  Denne	  indsats	  skal	  være	  dialogbaseret	  og	  rum-­‐me	  tiltag,	  der	  sikrer	  fleksibilitet	  i	  forhold	  til	  netop	  de	  behov,	  som	  brugerne	  på	  den	  speci-­‐fikke	  arbejdsplads	  har.	  	  Derudover	  viste	  analysen	  også,	  at	  samkørsel	  har	  svære	  betingelser,	  så	  længe	  automobilite-­‐ten	  stadig	  dominerer	  de	  indlejrede	  rationaler	  i	  det	  moderne	  samfund.	  Derfor	  et	  det	  vigtig,	  at	  der	  iværksættes	  initiativer,	  der	  kan	  være	  med	  til	  at	  redefinere,	  hvad	  transport	  og	  mobi-­‐litet	  er	  og	  bør	  være.	  Disse	  initiativer	  skal	  indtænkes	  som	  innovative	  løsninger,	  der	  i	  ud-­‐gangspunktet	  skal	  inkorporeres	  i	  strukturel	  planlægning	  af	  byer	  og	  transportsystemer.	  Sideløbende	  kan	  man	  med	  fordel	  arbejde	  med	  mindre	  projekter,	  der	  som	  samkørselsord-­‐ninger	  i	  et	  vist	  omfang	  kan	  være	  med	  til	  at	  øge	  bevidstheden	  hos	  deltagerne	  og	  derved	  skabe	  grundlag	  for	  adfærdsændringer	  hos	  den	  enkelte.	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  Spørgeskema	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7.4 Interviews	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